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Quando muitos homens
passam a tomar uma mesma diregao,

surge o caminho...

- . )
provertiio chines
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1 = INTRODUCAO

Estamos de tal forma habituados aos benef{cios dos
meios de cirqglagso que quase nos pessa desapercebido o nos-
so grau de dependencia em relagao a essas facilidades. Via
de regra, s0 nos damos conta da importancia da éirculagzo -/
quando, por algum contratempo, ela se interrompe, amb?nagan-
do nqssés atividades.

Numa primeira classificagao, destecar{amos tres -/
grandes modalidades de circulagao, de acordo”comho meio atra -
ves do qual ela se processa: a circulagao aéred, a circula-/
30 hidrovidria e a circulagdo terrestre.

AR circulagao aerea @ feita presentemente com empre
'éo de aparelhos mais pesados do que o ar: os avioes a pistag,
turbo-hélice, ou. jato puro.- Esta modzlidade, em virtude ds
seu alrto custo, destina-se a transportar quase que‘axclusng
ments pessoas g/ ou cargas de muito valor @ baixo geso. .

A circulaggo hidroviérié processs-se atraves do em
prego de navios dos mais variados tamanhos, pelos mares e o-
ceanos, e pequenos navios ou barcaqaé atraves dos rios, ca-/
nais e lagos. Esta modalidade de circulagao normalmente @
lenta, porem tem uma grande dapacidode de deslocamento, sén:
do a2 mais indicada para cargas muito pesadazx e de baixo valor.

" Finelmente temos a modalidade de circulagao terres
tre, onde a ferrovis e a rodovia surgem coh grande destaque;
iemo: tambem circulacoes espec{ficas para determinadas fina-
lidades: o aquedoto paré conduzir agua, o oleoduto pzra con-
duzir petrﬁieo ou derivados fluf{dicos, a linha de transmis-/
sa0 de energia elétrica em alta tensao, alem de outras maiss

Quasé todas as modalidades de circuiaqgo citadas /

;estgo conectadas entre si, alimentando-se reciprocamente, num



continuo vai-e-vem.

Os pontos de contato entre uma modalidade de circulagao-
e outra geram uma serie de atividades relacionades com o transbor-
do, seja de pesspas gu de cargas. AResim temos os portos, que 1i
gem & circulagao mar{tima com a circulegao terrestre, os seropor-|
tos ligando & circulagao aeres com as modalidades tesrestmes, as -
estagoes ferrovifirias e rodovifirias tembém functonsm come pontos |
de conexao. )

Nessa gigantesca rede de c!rculaqiu que cobre as princi-
pais areas do globo, cuje densidade se constitue num @mportente in
dicador de desenvolvimento, cabe a circulagao rodovi‘i;n um papel|
particularmente importente em virtude de suas caracter{sticas pecu
lisres: e um sistema de transporte e)@remamente Flex{vel, que uti-‘
lize preferencialmente pistas pavimentedas, mas que e viavel mesmo
em caminho de tekra, constituindo-se num sistema abeato e pratica-
nerte acegs{vel ac longo de toda a sua reigd. Suas limitagoes -/
nals serias s&80 o custo e 8 capecidede unitaria de c-ig‘ dd; ve!cg
las.

0 nosso campo de estudo foi o Estado de Sao Psulo,lno |
que concerne 8 sua evolugao da rede rodoviaria, e que epesar de -|
possuir a mais dense e melhor rede ferroviaria bresileira, viu-se
na contingancia de/;e valer da circulagac rodoviéria, com todas |
as ‘:“ntagens da rede de estredasgpevimentadas, das suas frotas de
velculos de carga e passagseirns J‘ acima de dois milhoes e melo, :
mas tambem com todos os obices dal inerentes.

Procuramos em nosso trabalho abordas os tres compaonentes
fundamentais da circuLach rodoviaria: o himem, o vefculo e a es d

tracdd.



MeToon” € TECNICAS

Nosso.objetivo nao fol o de estudar o transporte -
rodoviério estritaumente, mas<éim tentar entende-lo no contex
to de nossa realidede, suas interrelagoes com o u.io fi{sico,
bvclul e politico; e o papol qua foi reservado ® circulacao,
rodovidries no processo de desenvolvimento brasileiro no qual
‘coube a Sao Paulo uma grande parcela do respansabilidade.

Estemos convencidos de que de nada adienta o grau-
de eficiencia de uma detarminadahmodalidada de circulagao se
elas nEQ estiver slngggizada“con qs‘bgculiaridadas do meio a
que sa desiina, o qual ‘oferece potencialidades e limitagaas{
gyue nzo podem s¢r negligencisdas, sob pena de se expor o0s in
t;réssas supremos da coletividade e riscos desnecessarios.

| A Cartogréfia foi por nos utilizada, como nao pode

ria deixar de ser num trabalho de natureza geografica, nao a

- »

penas como técnica de represéntagad visual do espage, mwas co
mo matodo, ume vez qua sem ala_seria muito problemética a in
tarpretagao da' realidade na qual vivemos insaridos. Alias,
sao mapus itiners rxos os documentos cartograficos mais enti-
gos de que se tem not{cia, numa demonstragao de que Cartogyra
fia e Circulagao sempre estiveram ligadas. |

| _ A Cartografia para nGs e uma Lacnica que permite a
utiiizaqSO de um natodo paculiéf de pasquisy qua consiste em
abstrair aspectos da realidade que pretendemos enfocar a fim
de melhor observarmaos suas interrelugons especificas, apds o
jue gsturemos em melhores condigbes de interpretar essa mes-
ma realidade..

No ceso em questao, o estudo da circulagao rodovi3d



ria apresenta certas dificuldades reconhecidss inclusive por
Pierre George, sm sua obra "Os Metodos da Geografia®, opde,/
80 abordar os problemas da.clrculaqgo rodoviaria, afirmé:

"0 tréfego rodovidrio € o menos aces-

s{vel a uma medigao exata nao so por-.

que suas estrutures sso as de um sa-/ -

tor privado onde & concorrencia e in-

tensa, como tambem por estar afeto ao

uso individual. A natureza dos da-|

dos varia, por conseguinte, segundo o

sistema dg transporte ﬁB%F temos mQL-'

tas vezes de nos contentarmos com uma

contagem dos vefculos para a circula-

cao rodoviaria, ao passo que dispomos

de tonelagens de mercadorias qualifi-

cadas ou do numero exato de passagei:

ros quan&b se tr:ta-éo; outros siste-

mas de transportes®(l).

Dada a diversidade de tépicos abordados como o mes
o fisico, o retrospecto histérico, os aspectos humanos, tive
mos nos utilizar de métodos espec{ficos, portantolﬁeterogé-/
neos, como nao poderia deixar de ser, pela propria natureza/
da Geografia, segundo o autor supre citado.

Dos sspectos f{sicos procuramos ressaltar os elé-i
mentos que numa determinada sres mais interfere nos proble-/
mas da circulagso terrestra.

Utilizamo-nos da Historia para explicer os eventos
que em determinado momento foram decisivos na evolugeo da re

de rodoviaria paulista, conforme documentam cartas antigas -



do Estado por nds consultadas.

0 estudo do transporte rodoviario propriamente foi
Péito atraves do levantamento de dados em empresas transpor-
tadoras de carga, sendo que por elac optamos em virtude de /
ger o vaiculo transportador de carga aqguele que m;is exige -
de estrada e das obras especiais que dela fazem péfte, pois/
Julgamos qué por onde passa o caminhao, passam todos os de-
mais tipos de vefculos. |

Quanto as diretrizes oficiais estabelecidas no sen
tido de orientar e disciplinar a circulag o em gera;, nos pa
receram importantes~porque delas resultam em grande parte a
explicagao ds situaqgé presente.

A fim de melhor delinearmos certos setores do tras
porte rodovidrio recorremas a descricao, dado o fato de ser
ume etapa importante de qualguer pesyuisa cientifica, parti-
tularmente da pesquisa geografica.

Com o objetivo de visualizar e ressal%ar_ﬁélhor 56~
ries de dados que simplesmente em forma de tabelas nao seri-
am tao expressivos, utilizamo-nos de dJiversas formas de re -
presentagao grafica, inclusive da curva de Lorenz que nos /
permite verificar a correspondancia entre duas séries de da-
dos, apos convertidos em porcentagens, resulfando numa curva
cujo comportamento em relagao a diagonal de Uniformidade, de

»

monstrz as reqularidades e as discrepancias entre as duas se
ries ce grandezas.,

Na parte referente as ampresas transportadoras, -/
langamos mao da técnica do questionario aplicado junto a uma
amostragem'de praticamente dez por cento das empresaé de - /

transporte rodoviario de carga existentes no Estado de S30

Paulo, cujo montante atinge B899 estabelecimentos segundo o



Anuario Estat{stico do Brasil de 1978; portanto nos fixamos/
em noventa empresas que compuseram o universo de nossa amos-
tragem.

Em alguns casos, a series extensas de calculos ne-
c*ssarios, recorremos ao emprego de um computador de pequeno
porte Burroughs L3000, com capacidade de memoria de 512 pala
vras, que foi programado para aplicar, ou melhor, calcular o

desvio padrao atraves da formula:



0 MEIO £ A CIRCULAGAO



2 - 0 MEIO E A CIRCULAGKD

A circulagao mantem uma estreita relagaso com o -/
meio sobre o qual atua; dependendo das condigoew f{sices a-
presentadas havera uma maior ou menor facilidede so desem -
pemho das q1versaa modalid;dos de transportes empregadas pe
1o homem, Delgado de Carvalho (1) reconhece que:
"As solugoes dadas pelo homem civili=-
zado e semelhantes problemas (da cir
culagﬁs3lrosu1t0l de shbu glaurde'cl-
vilizacao materiasl...”
meis adiante, afirma}
"...quanto mais répidos, frequentes e
faceis forem os agentes da circula -
¢80, tanto majs adigntada sera a ci-.

vilizacgao"

Nesta parte inicial do trabalho iremos asbordsr os
problemas ligados ao meio f{sico paulista e procuraremas res
saltar deste, os fatores que, em determinadas éreas, mais -/
interferem sobre a circulagao. |

Logo em seguids passemos a uma retrospective histo
rica enfocando o surgimento e as fases por que passou o ro-2
doviarismo em terras bandeirantés, desde os pioneiros que se
aventuravam caminhos ésperos, procurando afirmar e viabili-/
dade de um novo meio de transporte que dispensava trilhos e

‘permitia a0 homem muito mais 1iberdsde de agao.

(1) Carvalho, Delgado de - "Geografia Humana®

C.N.G., Rio de Janeiro, 1967.
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2.1 - aspecrtos ffsicos (1)

Com excessao do Vale do Paraiba, pederiamos ca
racturizar o relevo paulista, numa primeirea aproximageo, co
mo tendo duas vertentes basicas cuja linha do intarfluvio °
teria uma diregao predominante de sudoeste para aste-nordes
te - iniciando-se, em territorio paulista, a uns 35 Km ao
sul de Itararé, estendendo-es até as proximidades da Capi -
tal. £ssa linha demarcatoria do nossc relevo recebs a deno-
minacso de Serra de ?g;anapiac.b- @ continua como o nome de
Serra do Mar; as tamifiéacaas locelis, daquela recebem as ds
nominagoes de S. do Capete, 5. do Cantagalo, S. de Jabaqua-
ra, etc.

Essa marcante linhs, que serve de separegao en
tre 08 rics da bacia do Parana e de grande parte das bacias
1itorinea§, aprasenta na realjdad,>una assimetrigp dﬁiﬁalcog
trastante; na sua face voltada para o Atlantico apresenta °
uma declividade extraordinariamente acentuada, chegsndo e
dar uma 1mpt088;D de um verdadeiro paredao quase vertical °
que cai de altitudes em torno de 1.000 metros até 200 - 100
metros, formando um gigantesco degrau, avaixo do qual ae de
senvolven as planiceis litoraneas, estreitas na altura das
ilhas de S. vicente @ Santo Amaro, ® que se glargam em dire
¢ao0 ao litoral sul, chegando a 30-35 Km da costa, no Vale
fdo Ribeita.

Na face oposta temos uma vasta area com decli-
vidade relativamente suave qus decal progressivamente pare
geste-noroeste, em diregao a calha do rio Parané, 80 inter-
tonpida pela faixa de "cuestas® basalticas orientade de sul-
EI;WE&$ora nos parecga um tanto ultrapassado o titulo acima /,

num trabalho de Geografia Humana, na realidade o utili

zamos para ressaltar a importancia que tem os fatores/
nzturais no assunto por nos escolhido,




sudoeste para norte-nordeste. Toda a arua acima referida e
drenada por aflusntes da margem esquerda do Parana, desds'
o Rio Lragnde, ao norte ate o rio Paranapaneiia, mais ao Sul
« de curso praticamesnte paralelo ao primeiro.

Poctantu, toda essa imensa area que pertence’
a vac.a. do Parana encunira-se dividida en duas partes pe -
la faixa de "cuestas" basalticess uma dulas, situada a les
te e apresentando tambeém uma forma alongada e curva, cons-
titus a faixa correspondents a Depresszo Perifarica, com
orientagav predowinante de sudoeste para nordsste. A outra
partes, a ocidente, & bem amior e spresenta uma topografia'
suéve cheggndo aproximadamente ; 240 ms na Eonfluancia do
Paranapanema e do Parana.

De uma maneira geral, as altitudes dos planal
tos paul.stas sao inferiores as dos planaltos dos estados
vizinhus, 0 que resulta em valores teérmicos um pouco , mais

elevad. do que os daqueles.<

* PLANALTU ATLANTICO

Do ponto de vista da circulajao, o Planalto '
Atlantico, enbora apresente facilidades a circulagso atra
vés de curredores naturais rumo a vgrias diregoes como o
representado pelo Vale do Paraiba, facilitandu as ligagoes
entre a capital paulista e o Rio de Janeiro, chegando meg
o a favorecer um crascimeiito urbanu linear das cidades !
que oalisan o0 referido percurso a ponto de se prever uma

‘ormidavel conurbacao (1).

(l) Rev:sta " 9 r "
n® 142,530 Paulo, fev. 197t

11



Por outro lado ofersce inUumeros ohstaculos g todas as 1i
gagles que c.ntrariem as diregoes privilegiadas pela rele
vo. )

Enquadra-se neste caso as liyagdes do pla -
nataltu com as baixadas litoraneas tod.s as vezes em que
se coloca o problema da transposigao Jo ruspeitavel desni
vel representado psla escarpa da Serra do Mar; nestes ca-
su3, 8 construgao de uma estrada torna-se extremamente °*
onerosa dada a nscessidade de inumeros viadutos, tdneis e
obras cc..plemuntares, exigindo o maxino de criatividade *
do wngenho humgno, Néégq'particular,aiiés, a Via Anchieta
exigiu solugOus realuente interessantes, cowc o desdobra-
wento da ustrada, nu trecho da serra, em duas vias esca-
lonadas, uma ascengente & culra descenduite. Dessa forma,
a plata. orwa ficou reduzide 8 metade da laryura, adequen
do.; estrada a declividade extraordinariasente ecehtuida
' das eiicostas, sum aneagar & 8stabilidade dos talude.} e
sen descuntos exayeradus, resultando ainua em maior se-
guranga ao trafeyo nuturno, eliminando o purigo de ofug

camentu, ¢m virtude da diferenga de nivul das pistas{l).

A rodovia D.Pedro I, 39P-65, que liéa Campi
nes a via Vutra, nas proximidades de Jacarei, em virtude
de atravessar una regiao bastente acidentada, tembem exi
giu -uitas obras de arte, principaliunte scbre a represa
do Atibainha que nuwa extensao de apenas 10,5 Km necessi
tou de seis pontes com um comprimento total de 2.156 me-

trose.

(1) Costa, Uscar - "Tdneis da Via Anchieta"
in Boletim DER, S5ac Paulo, julho 1J43.
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Tancom pslo fato de atrivessar uma arua sujeita a neblina,
vs acostasentos tiveram que receber um trata:uento de lama
plastica amarela, por ser essa cor a mais indicada para
tais condigoes de visibilidade. A importincia dessa estra
&a e pelo fato de articular a rica regyiao ﬁorte do Estado
coi a Via Dutra sein necessidade de passar pela capital(l).

Emoora o Vale do Paraiba nao apresente wedia
pluviomatricas anuais muito elsvadas en relagao a Manti- '
qu:ira e a Serra do liar, tambem sofre a agao das chuves !
qu en quantidade se faz sentir no trabaiho persistante de
srusao, atuando es mafggqs de pesvimenticac e gqus vai pro-
gressivacnte solapando o luito da estrada, acabando esta
por nao resistir ao peso do trafego. Fato ilustrativo toi
puulicado pela Folha de Sao Paulo em 07/03/78 sob o titu-
10 "Chuva interdita Via Yutra por 14 horas™ o que chegou 3a
provocar ‘un congestionamento do aproxxnadamente 30 - quLlome

-

tros, sendo que us mnais preJudxcadoa turam 08 motor;stas '

de cawiniao que transportavem produtos pereciveis, parcial

wente co.prumetidos com s longa demora na liveragao do tré

fego.

LITORAL

A Provincia Costeira compreende uma faixa do
terrilorio paulista coaprimida pelas escarpas da Serra do
Far e pula sua ramitficagao interiorizada, a serra de Para
napiacaba e o oceano. Correspondes a aree drenada direta-

mente para o mar, excluindo-se a bacia do Paraibe.

——

(1) nevista DER
n= 118, Sao Paulo, 1973
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Nesta pruvincia distinguinus duas areas de
caracteristicas préprias: a zona de Serrania Costeira ,
onde predowinam ora rochas gnaissices ora rochas da sé-
rie Sao Roque @ a zona das Baixadas Lituraneas, uma su-
cessao Jde planicuis descontinuas.

Um asp:cto que marca pruiundaaente esta por
¢ao do territorio paulista @ a sua exposigao a influén -
cia direta do oceanv, do gue resulta uma serie de conse-
quoncias importantes para a circulagao terrestre na area.

A exposi;ao de um luger aus fendmenos meteo
.0loyicos @ um fator':hportanta para as condigoss clima-
L'cas locais. Assim, a posiqgo das escarpas da Serra do
Mar @ suas ramif icagoes, praticamente paralelas ao 1lito
ral e c.nsequentemente perpendiculares a diregao dos ven
tos Umidos provenientes do Atlantico, vai resultar em
elovados {ndices pluviométricoo_na vertente vo%}ada para
0o mar, tendo-se mesmo registrado 4,500 mm de ¢huvas na
localidade de Itapamhau.

tnquanto o restante do t:itado buneficia -se
de medias pluviometricas mais razoaveis, a regiao do li-
toral esta frequuntemente as voltas com axcesso ao chu-
vas que acelerai 0os processas geomorfoloyicos que atuam'
na arca, transformando-a na faixa do turritorio mais cri
tica as wodalidades de circul8gao terrestres (1), crian-
do problemas de instabilidade das encostas desde a cons-
trugao ate a manutengao regular dés ustradas que a cor -
tam, particularmante ao longo.da Serra do Mar e suas ra
mii icagoss.

(1) Monteiro, C.A.F. -~ "0 clima e & oryganiza;ao do espa-
go no tstado de Sao Paulo: problemas e pers-

pectivas” I.G.- USP,Sao Paulo, 1976.

14



0 periodo chuvosu, que corresponde aos meses
de verao, @ o periodo em que wais se faz sentir os dg
nos soure as rodovias pois os impagctos diarios sao muito'
concentrados e frequentes. Os trechos onde a intervencao

antropica alterou a declividade natural, tornando-a bem

mais acentuada cow a incisao de cortes a fim de abrir pas

sagum a estrada, sao particularmente sensiveis, exigindo'
a apliCaGEO de processos de contaengao, numy tentativa nem
sempre feliz, de minimizar a infiltracaoc da agua a fim de
que 8sta nao solape a camgda de reqolito.

Nas dreas planas, como as baixadas litorae
neas, o problewa tambés esta ligado ao excessc de
uridade reinante em toda a area: as snchintes. Os valas '
dos rios Ribeira, Una do Prelado e Guarau sac ocupados '
por peguenas vilas de pascgdores e representam uma das
areas renos desenvolvidas do_%sta@o,onda predominam auper
ficies arenosas, alagadicas, con.mangues e broj;c. i...l
arsa, o problema das enchcn;.a @ o mais yrave, particulasr
mente cntre Registro e Iguape, onde ocorrum enchentes de-
vastadoras (1).

Por ocasiao da preamer, as aguas doé iioa &t
Guarau @ Una do Prelado que correm em planicie com grande
volume o pequeno declive, sao barredes provocando as en =
ci..ntes: élém disso, extensos cordoes de areia entravem '
ou vlo.ueigm 0 escoameanto, rssultendo no que os habitan -
tes do 1 jar chamam de alagados. Portanto, obras de dre-
nagem sag vitais .au apena; pars preservar as poucas 68 -

tradas que cortam a area como @ SP-222 fiiracatu-Iguape -

(1) Revista DER.
n® 114, Sao Paulo, 1973 (pag. 29)
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Pariguera-Agu - Cananéia, mas temuem para valorizar o espa
G0 tornando-o mais tavoravel a novos .apreendimentos na
arsa, cuntribuindo para reduzir os desejuilibrios regionais
dentro do Estado.

Nao sao apenas as partes acidentadas da
Provincia Losteira que apr.sentam dificuldades ao desenvol
vikento da circulagao; também as areas de baixadas apresen
tam inconveniéncias sérias a construcao de estrades: Assim
ocorruu com a 9P->% Cubatao-Guaruja- S, Sebastiao que atrs
vessa cerca de 15 Km soure aress de mangues. £sse tipo de
material, em virtudd 'a:a._f‘raca resistoncia oferecida, teve
que ser totalmente substituido, tendo sido utilizado uma
draga que abriu um verdadeiro canal cow cerca de 32 m de
largura e 3,5 m de profundidade, sendo em seguida aterrado
com areia retirada de jazidas proximas au local, com a fi-

nalidade de oferecer um emblsgmento solido ao leito da eas-

trada. Essa tecnica ompregaAeloGou 0 custo por quilamatro'
a0 triplu do custo de uma estrada comum e foi cunsiderado’
um travalho inedito no campo da engenharia rodoviaria bre-
sileira. (1).

Cunstruido com a finalidade de dar‘aéaeso ao
turiswu que demanda o Guarujé, contornando o precirio ser
vigo de bolsas, a referida estrada toi projetada para su-
portar um trafego leve ques aos poucos torinou-se predomi -

nanteaunte pesado, acarretando os inumeros proulsmas que

p ooliewas que ela apresenta atualmente.(<).

(1) Fa.er, Helcio Santos- "A estrada Cubatao-S5ao Sebastiao"
Revista DER, n? 105, Sao Paulo, lY6d.

(<) Revista " b r "
n? 143, NTC, Sao Paulo, margo/l97u



Resta lumorar que tumbim us vuiltos criam pro-
plenas a circulagao: no dia 21 de julho de 1l97&, a rodovia
dos laigrantes teve.que ser interditade pela Dersa am todo
o ttecho da serra devido a fortes ventus que chegaram a

120 Km por hora. (1.

DEPRESSAU PERIFCRICA

A Doprasgﬁg Periferica ths o formato de um
enori:e arco apresentandoc a grosso moudo uma di}ecio NE =
SW. £ o compartimento topoyrafico mais tipico de origyem °*
predoiinantemente denudacional do Estado de Sao Paulo.(2).

Intercalada untre o Planalto Atlantico s cs
plagnhalios ocidentais, a Depressao Peritdrica Peulista fa-
vorecy amplamente a circulagao ;o lonyo de seu comp#imon-
to assim como a sua travessias tambem nao apresenta pro ;
blemas scrios. Todas as estradas truncos que damandam o
norte, noroeste e oeste do Estado tem que por ele passar:
a Anheng,uera, washington Luis, Mal. “undon, Castﬁlb Bran-
co & Raposo Tavares, o mesmo ocorrendo com 38 ferrovias °*
que penetram para o interior seguindo as uesnas diregoes.

Geomorfologicamente falando, a Depressao @
ui exe..plo de morvan tipico, uma vez gue spresenta de um

lado um macigo antigo saliente representado pelo Planal-

(1 ) Foiha de Sao Paulo de 22/07/78

(% ab'Saver, Aziz Nacib - "A Vepressac Poriférica Paulis
ta" 1.L.-USP, Sao Paulo, 1Y6Y.



to Atlantico, uma area deprimida de desnudagdo marginal ao
cuntro e do outro ladoc um, area de altas escarpas de cues -
t.as arenitico-basalticas dos planaltos ocidentais. AR largu-
ra da Depressso varia desde 50 km, na sua uxtremidade pro-
Ximg a ~inas Gerais para logo atingir u0 a 100 Km junto a0
médio 1-ugi-buagu para oscilar depois ew tornoc de 120 Km ate
penetrar no tstado do Parana. (1).

A travessias da faixa de transigao entre o Pla
nalto Ailantico e a depressao era feita de prefarancia acaom
panhando 08 sinuosos vales @ atraves de colos qu."cortam'os

.

macigus xistosos re juwenescidos regiumais conforme gf irmave
Ab'Saber um 1953, (4). Com a evalucao das tecnicas de cons-
trucau rodoviaria e 0 aumunto des exigencias do trafegoc as
gstradas passaram a Jdepender bem nenus da topougrafia e natu

reza Uos terrenus, aproximendo-se de uma (orwa linear com

amplas ¢ suaves curvas coiv Nos apresenta a avangada auto-

estrava do Usste, a rodovia'ﬁiatélo»ﬁranco. iNo"trecho em

qua eia atravessa a referida faixa de transigao, entre as
localidades de Aracariyuama-Vona Catarina de 15,5 Km, foi
un do. mais dificeis, tanto que estava projetado para o pon
to wars critico a perfuracso de um tdnul mas em Gonsegueén =
cia de proulemas téecnicos e da sstrutura geoldgica onde brg
dominam quartzitos e filitos, optou-ss pelo corte de uma

cai.ada de aproximsdarente 52 m de altura. (3).

(1) Ab'Saber, Aziz Nacib- " A Vepressao Periférica"
1.G. USP - Sao Paulo - 1969

(2) Ab'Saber, Aziz Nacib-GcomofFologia ds uma linha de que-
das apalachiana tipica do tst. de Sao Paulo".
Anais da AGB, Sao Paulc, 1953

(°) Faver, Hulcio Santos-"Auto-Estrada do Uestej;"obra prima
da tecnolo,ia rodoviaria orasileira®.
Revista D.E.R. n? 49, Sao Paulo, 1964

18



A Depressao Periferica uncontra-se relativa-
mente guarnecida pelas serras do Planalto Atlantico das
influtncias direstas do oceeno, razao por yue apresanta '
cond.goes meteoroldgicas mais tranquilas e principalmente
.)ma 00a visibilidade o que glias serviu de atrativo para
o desenvolvime.to de importantes centrus de operagoes aé-
reas, <omo 0 asruporto internacional de Yiracopos, em Lam
pinas, e a Escula de Aeronautica, em Pirassununga, do Mi-

nistério da Aeranautica. (1).

CUESTAS BASALTICAS

A extensa faixa que cofta o Estado quase ao
meio, no sentido norte-sudoeste, inturcaldndo-se entre a
Depressao Perifdrica @ os Planaltos Yciduntais’ apr;;enta
um reluvo particularmcente acidentado, nao sendo raro di-
ferenjas de niveis lucais até superiores a 400 m de awpli
tude.furam assinaladas altitudes maximas nas cristas en-
tre 1.U00 a 1l.20U0 w o gue, contudo, aa@o inpscem gque seja'
a returida faixa gtravessada por rios conseguentes como

o Rio Grande, o Tiet® ® o Paranapanema. (2).

[ T i ,.‘oo-o-' < ‘ a -
(1) Monteiro, C.ALt ' 0 clima ® a organizagao do esps
¢o no tstado de Sso Paulo”.
1.G. - USP, Sao Paulo, 1976

(2) Alneida, fernando t .M.

“Fundamantos geoloyicos do releve Paulista"
1.G., Sao Paulo, 1974.
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A topografia suavaemente ondulaéa encontrada '
a0 luongo ds crista da cuesta, facilita muito a circulagag
cu.io ucorre com a SP-334, rodovia Candido Portinari, no
trecho em qua articula tranca a Pedruyulho, desenvolvendo-
ss pur amplos campos ondulados.

Todavia, quando a necessidade iupoe s traves-
Qxa da cuesta, suryem as dificuldades: a estrada de ferro
Paulista, ao norte de "iu Claro optou por contornar o rele
vo, gaigando-o ac sul de Brotas e dai prosseguindo rume a
Torrinha. iodernamente 5 rodovia Ca§telo tdranco escsla a
o "front" da cuusta‘tffgv‘a de dois imunsos viadutos, rea-
posta de uma tecnica mais avangada e naturalmente de mais
recurscs do Estado. Antes da Castelo Uranco outras rodogvias
J< haviam cruzado a zona de cuestas, cowo a SP-310, rodovia
Washington Luis nu trecho Rio Claro-S5.Carlaos, a SP-Bou,rg
dovia rial.Rondon, entre Laranjal_' Botucatu, assim como a

-

transversal SP-.25, a0 trecho Itirapina-Brotas. ).

PLANALTO OCIDENTAL

A superficis correspondente au Plgnalto Ociden
dental apresenta grandes estensoes de topografia suave-~
mente unduladas, portgnto extremamente favorévéisao tracado
de esiradas. Apressntando uma geoluyia relativauwsnte sim-
ples, onde predomina o Grupo Bauru, ¢ mesmoc esnconira-se des

feito num relevo uniforne e mondotonu, com extensos espigoes.

(1) Revista DER - Edigao comumorativa
ne 107/108, Sao Paulo, d.zumbro de 1964



f comum nests arca encon%ramoo enornes trechos de estradas
desenvoivendo-s. linearmsnte, como ocorre com as rodovias'
Raposo Tavares, Com. Joao Ribeiro de 8arros e Mal. Rondon.
| A estrutura viaria da regizo, inicisda pelss
ferro.ias & posteriormsnte seguidas pelus troncos rodovia-
1108, num primeiro momento acompgnhou 0 paralelismo da dre
niyem gue vai ter ao rio Parana, o que contribuiu para que
toda essa imensa area ticasse fortemente subordinads s ca-
pital, sendo fato relativamente recente as liuyagoes trans-
versais, Cuju merito cgube as rodovi;Sé SP-425, Assis Cha-
teaunriand, articulando Presidsnte Pruden.e-Penapolis- Sao
Jose do Hio Preto; a SP-563, a Estrada da Integragao, li-
gando Tecdoro Sampaio-Pres. Venceslau-Andradina-Pereira °
Ba-reto.
A homogeneidade apresentada pelo Planalto O-
cideital dificultas 8 identifiéacao de reiioces, oendo‘ que
ate hoje as denominacoes wais conhacidas foram ticdadas '

. ‘ » . -~ s L4 4
sinplesnente das varias ferrovias que cortam a area. dai.

21

expres-.oes como: Altz Paulista, Alta Sorocabzna, Noroeste (1).

(4) mombeig, Pierre-
"Novos Estudos de Geografis Humana Braesileira"
Dif. turopeia do Livro, 3ao Paulo, 1957



.2.,2 - UM POUCO DE HISTORIA

0s prowordios do rodoviarismo

0 inicio do rodoviarisio no Brasil cerscte -
rizou-se por um periodo que poderigmos chamar de divulga
gao, onde as pussoas tomavam contato com a nova modalids
de de CIrculagao que, Como era natural, apresentava inue
meras limitagles; foi a epoca dos reides esportives onde
se destecaram individuos e procura.de av.nturass .

Assim ffcono. em 1904 o‘improendim&nto do

Conde francés Pierre Lesdein que, em companhia de mais

treés motoristas, realizou a primeira viayem de automovel

entre o Rio de Janeiro e Sao Paulo num veiculo de marca

‘drssisr (francés), tenuo sfetuedo o aciduntado percurso °

1 }6'diao; nao devs ter gido. vma empress muito aifi -

” " (4
cil pare qusm ja realizpara o reide automobilietico Pe-

quim-Pgris.(1).

A faganhg do Conde Lesdain serviu para dis-
pertar o antusiasmo em pessoas de espirito esportivo co-
mo Antonio Prado Junior e Mario Cgerdim. Assim Foi qus -
pouco tempo depois da chegeda de Lesdain a Sao Paulo, es
tes resolveram rcalizar s primairs viagem sutomobilisti-
ca sntrs a Capital e a cidade de Santos; para tal fim,
conssyuiram s adesso de mais trés co.panheiross o eng.
Clovis Glycerio, o sertanists Bento Consvarro e o moto -
riata Malls. Enfrentando tpda sorte de obstaculos, se-
guiren pslo trad:cional “Cauinho do friar", abandonado de-

pois do sdvento da ferrovia, onde tiveram gque langar mao

(1) Derrom, D. Laird - "Estrada Sao Paulo-Rio® Capitulo
reproduzido na Revista DER,S5ao0 Paulo, dez.1967
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‘ate de dinamits psra desempedirem o caminho. 0 .weiculo
empragado roi um *Motobloc®, frances, possante psra a
epoca, sspscialments preperudo pera o empreendimenta, o
bem equipado .

Em termos de divuelgagao, convem udqihnlar -
wo8 tembem o surg.mento No %esm0 ano do Automovel Clu-
be de Sao Paulo, entidade voltada =0 apoio @& promogao '
da novs modslidede de locowogeo euto-propulsors.

0 mesmo Antunio Predo Jun.or realizaria cipn
co anus Jepois um reide semelhante de Sao Paulo @ Curi-
tiba, em conpenhia de um rodovierista convicto: Washing

ton Luis Pereira de Sousa.

Um’importanta papel coube aos congrassos que
tiveram iniciu em Sao Paulo, contribuindo pars os primei
ros intercanbios de ideias sobre ous problemas rodovia -
rios que alies nso Bram ppﬁcog;,Com esse obj,tfholiiali-‘
zou-se em 1917, na capital de Seo Peulo, o"! Congresac !,
Paulista de Estradas de Rodegem® . Nesse conyresso teve
uma atuggeo marcante o grande incentivador da novs moda-
lidade de transportes, washingten Luis Dureitn‘dq’Sousa,
na ocasiao, prefe.tu de Sso Paulo. Sao dele es palavras'
que passamos @ reproduzir, preferidas na aberture do con-

gresso. (1).

".eo A e8trgdg de ferro foi e c.ntinuas &
ser, nso ha duvida, um extraordindrio e-
lemento do nosso progressoc em mgtéris de
transporte: mes hoje n@o @ o Unico repie
do © nao responde ..todoa e3 NOssas NG «

cessidadus; ela nao pessa e nac pods paa

(1) dittencourt, E.Rsgia
"Cumo se Desenvolvey o 12 Congresso Peus-
liste de tEstre. de Modagem. Revista DER-
Edigao Comemorative, Seo Paulo, dez.lY%e?



sua rilugofia de c.mo pPromover 0 Progreussu atraves

astinulo

sar em tudas as cidedes, nao atrgpvessa °
todas as fazeridas, nao entra nu§ terrei-
ros, nao para a porte das tulhas, nao
vai do sitio a ustegao, da propriedade '
ayricola a cesa de negagioc.

Trabalhgndo a8 hores certas e por’
ceminhos certus a estrsde de ferru  nao
pode dar tudus os transportes, nac supre
todos us veiculos, @ Sao Paulu, para o©
grande proygresso que lhe esta reservgdo,

precisa de tudos. Para issu deveius fa-

zer astradas de rodagem ligandc a eatra-
da de ferru, atravessando as «stradas de
ferro, correndo ao laduo das ustradas de

foerro".

Prosseguindo a sue exposigao, demonstramde s

r]

do

8 CCNstrucac 8 C.N8ervacao de vuas eatradas'

de rudagen, afiruwa:

"Precisancs razer estrgdas ouedecendo
88 exigoncias técnices de rudayem mo-
derna, & conssrva-lss permanuniemints
para que vlas sejsm boas estradas pa-
ra tudo o anu. A bos ustrada para tﬁ-
do o ghu permita a velocidade, gyue
encurta as distancies @ sumenta as ho
ras, e neste so enunciedu esta a sua
Justificagao; ecunomise ®8 reparagous
e 08 consertus dos veiculos, minora -

lhes o0 custagio",
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Ress.lta.do g8 limitagues da ferrovis, que evi
dentcw nte 1.ao poderia ramiricer-se¢ indutinidamente, ofu-
teCuady 0 transporte a tudos @ g tudu gque dela necessitas

sem, @86iW Culo Sua riyidez de camiinnhos e de horarios a

Gue =Sta sujeita, Jasninytun Luis suuve aprusent,r a &s

Lraca de rudagew Cymo um sistuma du circulayao capilar
que cumplewsnigria perfeitamnte o travaihiv da ferrovia ,
duixando Cuntudo ailtuvel UMa POssSivel Coucorrsncia quando
atirwa que " .., deveuus facer vSLlaUes U8 rodagaiie.sCur-

reudy "auv lado das usiradas de furru®

Pouco tempu “depuis rualizavan-ss outrus Conyres
sus rodoviarios turritSriu.paulista: o II Longresso -
Pauilsta du Estr.das de Rodajem ocorridu em Caupinas(ivsly)
8 aLvam.nte Aa\cagital, % Reuniao suguinte cm 1425 do ter-

Cuarv Cunylfussoy D;glista de tstradas k¢ Rudayen,
A cada Cdiyrusse; nuvos pruule.as a discutir ,

.vas l1déias, 1luVes Prupostes 8 nuvos apulus as autorida-

oes o fam de Gue abragasseii @ Cau8ns Ou rudoviarisioe.

Em 195 a Associagao Paulista de Boas Es-
tracas pronove a " Bandeira Automouilistica Sao Paulo-
Rio de Janeiro” sob a chefia de um especialist, em trans
portes: eng. Donald Leird Oerrom. Est, expedicac impres-
si10ngu pelo numerv de veiculus participantes: cinco ca-
winnJes, seis autowévﬁis ® uma motociciita: um verdadei-
ro ttam‘rodoviirio que primou pelg ofganizaqio, temdo '
conpletagdo o psrcurso sm Cinco dias.

G veiculu soure ¥odaa ds vorracha comegava °
aos poucos ganhar adepLos que com oépfrxto de novos ban-

deirantes de...nstravarcada vez .wals a viabilidade do
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transporte iivre dos trilhos, ou nas palavras de Eucli -
des da Cunna:
" 0 autonovel licertou a velocidads dos

trllﬂos"-(l).

fcontece que entre nos essa liberdade de ve-
locidirde do automovel, concorrendo com os "trilhos fer-
roviirios" Foi relativamente demoradaz. Apis aquelas /
experisncias dos "bandeirantes rodoviarios", levaram-/
se zinda mais de duas decadas para se firmarem no Esta
do de S3o Paulo as eq}So chamadas estradas de rodagem.
Embtora construidas_;eid-govarno do E;tado, com tecni-/

Z4s ja avangadas para a epoca; eluas erum em sua totali

a

ade c¢e leito de terra. Excepcionalmente encontravam
ze trechos empedregulhados e as vezes, mesmo macadami-
zodoi, em geral liyando centros urbanos importantes, /
coru S00 Paulo-Santés, Sao Paylo-Campines, egc." .;.
Melhor que palavras, falam as cartas que en-
contramos na Associagao Rodoviaria do iirasil - ndcleo/
reyioral de Sao Paulo, das quais as de 1923, 1928 e -~

1941, passamos a comentar.

(1) D'Alsssandrou, Alex.ndre
ot .
Retruspesctao do odoviaris..o Paulista®™ - in Res-
vista do DLR, Sao Paulo, veu. lvot.



2.2.2 - COMENTARIOS DE CARTAS PIONEIRAS

Ciu-ewTARIOS SOBRE A CARTA DE 1923

Denitre as inumeras visitas que fizemos a
AK3-Associeyao Rodoviaria do Brasil-Nicleo Regional de
Sao Paulu, tivenos a felicidade de sncontrarmoe algumas
cartas antiyas, do Estsdo de Sao Paulo, com as vias de

circulagao da epoca, Que pPassereios a expor.
-

- L)

No purfodo prolidonciai de Washington Luis
P. de Souzas, vaib a lume uma certa policromatica do Es:
tado, com e demarcagao dos municipius e o tragedo exis-
tente a ‘poca das flrruvi.l e estradas de rodagem; tal
curta cobria toda superficie do t£stado e algumes areas'

lindeiras dos Estadus u;zdnqo.,-numa escala ~ - de

l: 1.000.000, tendo sido um dos vons travelhos produzi--

gos pela Comissao veographice e 6soloyica. Um fato in-
teressante ® que pura 8 c.ntagem des longitudes ainds '
era utilizado o mesdidisno ¢o ooservatorio do #derro do
Castelo no Rio de Jjneiro.

Na carta em questao, ha muito mais o que se
falar sobre as sstrades de ferro do gue sobre as sstra-
das de rodggem; ainda vivi;muo o pericdo aureo do trem
de ferro. £u primeiro luger o que nos impressiona @ &
densidade da rede ferroviaria, particularmente as sreas
centro e norte do tEstado, groasecirgmente demercada pe-
la ongitude de 69 para oeste .(49W de Greenwich) proximo

a Bauru e dests em dirscac a cepital numa linha diego -
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nal que passa por Botucatu e Sorocaua. Essa iwensa ares
corresponderia a maior parte de Depressao Periferica e
das "cuestas" ULasalticas. Duae estradas ja havism atinyi
o a parte mais ociduntsl do territorio paulista: a Es -
tr,da de Ferro Noroeste e @ tstrada de ferro Sorocabana.
Ao sﬁl, um ramal da Sorocabene articulava-se com a Estra
da de Ferro Sao Paulo-Rio Grande, que atraves de Itararse
deriandava Curitiva. Aa norte @ Estrada de Ferro Mogyana,
ganhave o Triengulo rineiro atreves de dois ramsis, um
que passa por Franca e outro pof Ituverava, embreos con-
“vergindo em Uborab‘fi._ ¢ '

Proximo de Sao Siwao, a Estrada de Ferrao Sao
Paulo-minas penetrave em territdrio mineiro, em direcao’
a Passoe. PassBndo por Seo José da Rio Pardo, novamente'

a Estrade de Ferro Fogyana penetrava em rinas atraves de

Guaxdp‘} outro ranal da megha estirada atingia Pogos de

r

28

Caldas, passando por Sao Joao dg Boa Vista @ maie mo sul,

novamente a Mogyana atings Ouro fino e Pouso Alcgre em
territorio mineiro.

Por sua vaz a Estrede de terrc Central do
Brasil grticulg a capital psulista com a entmo Capital
Federal @, através de Cruzeiro langa um ramsl pars Mi-
nas, em diregao g Pouso Alto e Baependy.

Porém, sem divida, o trecho rerroviario msis
importante @ o0 que liys @ Capitgl com o porto de Santos
para o qual converge toda s riquesa produzida no inte-
rior do tstedo & areas cuntigues dos tstados vizinhos ,

arsas estas "capturadas" pela poderosa rede ferroviaria'

paulleto, em fraica expansso. Alias, tal expansao pode



ser facilments constatade ng certa atraves dos inlmeros
trechos em construcao, sendo um deles a partir de Piras-
tininga, proximo a Sguru, outro a partir de It‘polia e
mai; ao norte outrou, a partir do‘Olympia.

Porém, O qQue mais chewa ategao & o numero s
es extensces de novas Ferrovias ¢m projetos s6 para ss
ter uma ideia, a carts de 1923 assinala ngda menas do
que qustro ferrovias projetadea em bLusca do Atlantico ,
sendo que duas delas procuravem o porto de 3antos, ape-
sarce existancia da Sac Paulo Railuay; ums deles passan
do por ltaquaquecetpbe e .co-ponﬁaqpo o Ualo.dolleuaag
psvs,aflusnte do alto Tiete @ descenoo o Serra eo longo
do rio uilombo. D'ngundo projeto partia de Mgyrink e
tomendo g diregso sudeste pretendia at.nyir Mongagui ’
onde, articulando-se com a Southern S.Paulo Railuay, a-
tingieia Santos. _ .

Em dir;g;o .b‘borgo.&o Sao Sebedtiso; ha-
via um projeto de tragado que virtualmente ligaris o
sul de “inas so porto passendo por Sao Bento, Buquira ,
s20 Jose dos Campos, Parshybune, stingindo Sso Sebas -
tiao.

'

Finalmen.e o quarto projeto de busca do mar,
era simplssmente fantastico: vinha do extremo oests do
Triangulo Mineiro, cruzave o Rio Grande proximo a foz
de seu aflusnte Turvo e, rumando pars sudeste, passaria
por Rio Preto, Novo Horizonte, Beuru, Itatings,Itatin -
gs, Angstuba, Bury, Capao Bonito, Sete Barrsa e, ladean
do o Ribeiras, daria sm Iguape, no litoral sul; a0 que

par:ce, uma oussda tentative de escapar aos esquemas de

comercislizagao que dominavem o “gargalo do tunil" de
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toda s rode de estradas de ferro psulistas e gue termina
va no porto de Santos.

Ve janos agora a rede de satradae d.;tod.g.m,
que na Carta sparcce classificesla em tres categorias ou
subredes: estradas de rodegem de priuesira, segunds e ter
ceira classas. '

A reus de estredes de primeirs clesse tinha
por centro a ca.ital e por objetivo grticuler ssta sos.
ptindipais Cu:nNtros urognos 40 estado:des mgneirg gersl °
tinha 0 tragado de suas ootrilol paralelo ac dss estra-
das. de ferro existentes, deixgndo clero o inicio ¢ can
correncia sntre os dois sistemes de transportes qQue -
iria se tornar proyressivgmente mnais scirrsdo, pendsndo
aus poucos para a rodoviae.

Os pontos extremos dcﬁta rede atingiesCacho
eira, no Yale do Parafbs, parte oriuntal do Estado; Ri-
be:rao Preto ao narte, com ramificagao a partir d.f Cam-
piias psra Mogy-Hirim e Thermes de Lindoys; Tiet® era
obutro extremo de uma estrada Que passava por Ytu @ Por-
to Feliz; exataments na diregeo cests, Sorocebs era o
ponto termins] ds uvutras estrade que passsve antes  por
Sao Roque. Finalmento,éantoo ers outro terminal impor s
tante, como Nnao poderia deixar de ser.

A seguir, o territosio pa.lists dispunha ds
rede de estradas de rodagemn Clgssificadas como de 22 -
classe, cobrindo uma area bem mgior do que a categuria'
antwrior, com a qual articuleve-se, principalmonte g pag
tir de seus pontos tarﬁinaio, mentendo uma COs8a0 de

trareyo e tornando passival o acesso a praticamente to-

dos 0s centros interioramos de certa importancias. Inte
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reisante gssinalar a descontinuidade notavel na faixa '
correspondente ao contato entre a Depressao Plr;fétiCI'
e us "fronts" das cuestas baselticas onde apenas a Es -
trada de Ferro Soroca.ana servie de articulaceo.

Dessa forms @ rede de seyunda Claess, com -
ple.cntando a de primsire, permitia servar todo:b norte
do Lstado ate 10 Preto; 8 noroeste, alcungave Aragatu-
ba @ lhe ies além. Bguru, Itspetininga e arrsdores @ no-
vamenﬁo a Capitul, rechavam a rede de prrueirs ® 88gun-

da classes.

-

Aiém da area acima delimitada, sncontramos'
peJj.enas redes estelares da alcange lucalizado, desvin-
culadas da maihs de sstradas de rodagem do Estaedo, arti
culadas apenas a nodulos ferrovierios, comu s existén -
cia «m torno de Santa Lruz (préuxma'de uurinhos), Itary
re (lisite entre Sso Paulo e Parena cortedo pela Estre-
da da ferro Sso Dauio-Rio ﬁ;nn‘;); Atibsia, apuser de '
sua pruximidade da capital.

4 Cabe constar ginda que, apcsar de referen -

cia « estradesds rodages em conetrugao nu leganda da

9arta, ele nav aparece utilicada uma unica vez sequer ,

0 que de certa forwa fac super uma relative estagnggao’

do siste.a, ao canc:érxo do gque 8e pude cunstater da rs

08 ferruviaria em axpdns;o, conforme aéeinalldo anterior
mente.

Finalmente, a rede de tercuirg classs, sre
formada por simples estradas @ cswinhos @ se constituia
uma gutsntica reds capilar da gqual poquissimss localida

des do weaur axpresa;o asCapsvan de suas waslhas; saste '

ruds era Uma especie de rede de venguarda ew rcleages -



aus 8spayos ocupados e snvolvie a rede principsl de es-
tradas de pri.eira e de seyundp cateyurias.

Como derradeira imprussao soure a reds de
estradas de rodayesm flicou-nue 8 de que a principal pre

ocupagao nNa epoca era de se ligar ume loc'li‘i‘ L que

lhe ficgsse imedigtamente meis proxima, resultendo ums

grande estrada s extensao, fosee a soms de inusercs -~
ssgmentos que necsssariamente® ge articulavem em certo !
alcance regional que passesse @o laryo de centros inter
mediarios, smbora deixando sempre .possivel um peguenc *

ramal de acesso.
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A CARTA GERAL DO ESTADODE 1928

A antiga Comiesdo Geograephica e Geologica pu
olicou novs carta do “stado de Seo Paulo, em 1928, no
periodo presidencial de Jilio Prestes, na escals de
l: 1.000.000, qus procurave Teteater a organizacso via-
ria na ipoéa, assim como @ subdivisao politicoeadminstra
tiva do tEstado. B

‘ Nesse igggrvnlo de einéo‘anos que medsiam o3
ta o a carta anterior [1923), per nds ja comentada, n#&o
opsarvamos alteragGes essanciaie no quadro da organizs -
¢80 viaria paulistas.

No avango para o osste notamos s progressao’
do rqmal Que atingzira Piratininge, proximo s Biutu, pas-
sando por Duartina s Gallia e e partir dei, o thégﬁ' om
‘construgao chegava a8 nascente localidade de Mar{lis. 0
trecho em construgao a partir de Ulympia eindp permane -
cia na mesma situagao. O projeto que atraves de Itaque =~
quecetubs pretendia gtingir o porto de Santos, ao qus pa
race fora abandon,do permanecendo contudo aquéls Qque pre
tendia grticular Mayrink a0 meemo porto.

Um outro projeto que pr;tendia stingir Sao
Sevastiao cortundo transversaments o vale do Paraiba a-
traves de Sao Jose dos Canpos tembem fora ibnndonndo.

0 smbicioso projeto que pretendis corter em
diagonal o sstado no sentido noroeste-sudests tendo /
Iyuape ns extremidads meritima permanscia, porém spenas

coio projeto nso se iniciando @ construgao de nenhum '

trecho,



0 gquwudro da rede viaria de estredas de rodsgem comega a
se alterar ds naneira significetiva; comegemos pela rs
de viarie des primeira classe. Essa rede que hiararquics
mente ssrvis pera articulgr @ Cgpital sos centros urba-
nos malis i1mportantes do interior,comecou a se desenvol-
volver de formnag mais acentueda.

A cidade de Sao Paulo passou a se srticular
com a capital federal stravés de uma estrade de bow pa-
drao, para @ epoca naturalmente. Ao norte, o trecho que
atingia Mogy Mirim, prolongou-se si& Sso Joso ¢s-Boa -
Vista e Aguas da pr:€2._n.1. aovnort:, slem do'RibQirio
Preto, continuou a situag@o anterior, aum'nonhu; emprue
endimento de vulto. Na area central surgiu uma boa es -
trada que ligeva Jahu a 530 Pedro,.passando por Doia
corregos s Torrinha. A estrada Que partindo de Saoc Paue-
lo atingia ® Cidade-de figtn,.prolongou-so oﬁpnéo,ﬁdo '
por Yctucatu chegavs até Sso Mgnoel. 0 mesmo ocorreu -
Coiw a estrada que tsrminava em Sorocaba, que continuou !
ats Itapstininga, sendo que havie um snorme trecho em
construqso Cujo tragado seguia em boa parte 0 vale do
Paranapansma, chegando at® Pirgju. A paftir de Itapsti-
ninga em dlr.Q:o sudveste surgiu uma estrada que chegg-
va a at.ngar Cap;o Bunito e pto.soggiq sSemMpre na mesma
direcao um bom trecho em construgao ate Riveira, na di-
visa com o0 Parana. £ssa mesma estrada sprusentava uma
bifurcacio para o sul ainda em conatrugao e que passan-
do por Sao Miguel Archanjo chegariaate Sete Barras, as
marguns do rio da Ribeira; @ interessante assinsler que

a uns 20 Km a sudeste de Sete Derras ja vxistias uma es-
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trudz com um tragado gue atingie @ cidade de Canameia,/
qﬁase no extremo sul do Estado.

Da mesma orma Que ® rede de prineirs clas-
se expsrimentou um notavel proyressc wm todas g8 dire -
coes, a e segunda tembem se expqndiu anvolvehdo'. de
prineira ® 8o meswo tempo tornou-se nals denss. Assim '
Rio Preto, pur sxeauplo teve sue ramit icagao pgfs 0 nor=

te, que cheyava até Wova Granede, melnorads pars estra-
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da de segunds Clusse; 0o ME@sIO 0COrreu Com a ramifica - -

<30 que atingia Tenaby, para noroeste.

.

Mais proxihq ao cuntro dJ’Lstado, Bauru lan
ce ums remificagao parfus noroeste, paralela a Estrada de
Ferro “oroeste do Brasil, ate Pirajuhy que por sua vez'
jo estavg articulada a Novo Horizonte ¢ a Penapolis @

Aragatuuva por ustrasdg de rodagem.

-

Finalmunte, o mesie turma que g® f?doh ane
teriores a reus de tercuirg clgsse turmada por sstradas
coruns @ c.Minhos,Formava uma imcnsa reds de circulgcaoc
cepilar, envoluendo as dups fedes acina citades . € in-
teressante notar qus, contrariesunts a ferrovis, a es -
trada de ro@sgem pods surgir como um simples caminho @
s medida que a regiao servida evolus, gerando necesss -
riamente maior trafego, sla pode ser melihorade pars as
classes superiores, coi melhoramentos gus veo sendo in-
troduzidos aos poucos, acompanhancdo o0 proyressc de sua

‘arca de atuagac.



A MALHA VIARIA DO ESTADO ATRAVES DA CARTA DE 1341

A mesma instituicao que se iizera conhsecer
atraves de suas cartas sobre o territdrio pgulista lan
Ge em 1341, agura com o0 nome de lnstituto Laugrafico e
ueolégico, nova csrta sobre o Estadu; apresentando o]
aspecto da divisao administrativa na epaoca, assim comc
e rede viaria 5 cujas malhas poucas arcas se lhes esca
pavan,

0 que nos impression, na rcferida carta @
a sxpansao da area cooerta pela r.de viaria, razoavel-
msnte densa. Lsse fato @ particularmente notado ngs -
imediagoes de Sao Jose do Rio Preto, que ja comeca a
se rovelar como um importante nicleo em destague sobre
suas areas préxiﬁis.

A nesua observagao & valida para as locali
dades de Marilia a Assis, em tornc €as quais as astra-

das COmMeGan & tecsr umg rede Qque se turna cada ves

mais densa. Ao longo dos curredores servidos pela Ng

rgeste 8@ pela Sorocabans os sspacos passam a ser mais
disputados, o que @ possivel percever coiparando-se a
carta com 88 anteriores; podesos ob'servar 0s sucessi -
vos desmembramentos da parte de nunicipios que aprv =
s.otavam territorios descosunsis em relagac acs munici
pios das areas de ocupaq;o mais antiga do tstwudo.
Nesta fase @ muito raro nau se ver uma fer

rovias gue nao tenha a seu lado uma estrade derodagem '

paluilhando lado a lado a9 esmas localid.des por
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elas servidas.

Ds todos os projetos gque ouscava®m 0O mar ,
um chegou g concretizar-se: surgiu sssim a segunda li-
geceo ferroviaris com o porto de Santos atraves de um
ranal da £.F. Sorocabans que a partir de Mairingue pro
jetava-se na diregao sudoeste e apos vancer us percal-
¢os da Serra do Mar ganhava a baixada santista na oJus-
ca de uma saida psrs s produgac das areas por ela dre-
nada.

infelighantn, g virtude de uma mudanga NO
criterio de classificagao das vstrades de rodagen gqus.
passou a replressnta-les apenas em duas categurias, quan
do até sntao eram spruscntadas cm trés, houve sem duvi
da una perda de detalhe. pois tornou-se praticamente im
possivel distinguir @s dregs .melhur equipadas de infra
sstrutura viarie das demais, dandoc ao ogss;vadur uma
falsa imprussao de quase howoyeneidade de maiha rodo -

viaria do t£stadu, 0 gue obviamente nao ocorria.
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2.2.% - A ESTRADA E SUA EVOLUGAD QUALITATIVA

Podemos sifuar a década de 20 como o periodo
no qual g reus rodovipria pauliste teve , sua grande ar-
rancada, ooigndo o nome de Washington Luis ligede a tal
acontecimento. De fato, muito qntes da déecada de vinte,
por volta des 1913, Washington Luis, ;a se destacava em
prol do rodoviariimo chamando @ gtencao do governo pgrfe
que providenciasss a mecadamizeg@o da Estreds do Verguei
ro de forme 8 torna-ls seguremente transitevel em Qquel-
quer epocad do sno. A{iép. e jlticufiEEP do bindmio Seo
Peulo~Sgntos (1) sempré foi criticg @ ao meemo tempo vi-
tal pare c'oconomia do Estedo; ceitica, pela neceesidgde’
de se vencer o formidavel éesnivel da Serra do Mar @ vi-
tel pelo fato ds concentrar o tréfego drenado de todos as
regices psulistas e mesmo de Estedos vizinhos.

Ao, assumir a pri-idanéia do Estade ';m»1920,,
® durante todo seu mandgta, procurou incrementar g aberty
re de novas estradas e adaptar as antigae estradas de ro-
dage. para satisfazer aoroxigancils do trafego motorizado.
€ do in{cio de sue gestao o surgimento de uw o6rgac plbli
co 6specifico psra cuider da construgao, administragao e
conservagao de estradas de rodagem: ; antiga Inspstoria '
de Estradas de Kodagem, antecipando-se assin @ prépria ad
ministragao federal.

Ja emrl92; antrega go trafego uma estrada li-
gando S0 Paulo-Canpinas, construida segundo pédraoo tec-
nicos recomend;do= na #poca pere veiculos motorizedcs @
uiilizando‘m;o de-obra de presidierios, experiéncis que

aligs nEo correspondeu aos reeultedos esperados, passan -
(1) Araujo Fi,xJosi Ribeiro de

»Sgntos: o porto do cefe"

F-1BGE, Rio de Jeneire, 176



do-se daf 8 se utilicar do trebelho livre.

Em 1924 Washington Lyis encerrava acu_landnto
deixando uma rede de 1.640 Km de estradas de rodagem, um
totel respeitavel para a épaca, levgndo-se em conta  que
bartira praticamsnts do zero, pois mesmo gs construtoras '
psrticulares relutavam ea aceitesr um trabalho p‘fh o qual
neo contsvem com axporiﬁnbia aufici;ntemente~-cunulada.
sendo encgrads tais inicistivee gomo aventuras de results
dos duvidosos.,

A décads ds vinte chegeva a0 fim com galdo de
2,881 Km de sstradas swuma 6.05v.1~&2d¢. aproximede de
300 Km de setradas conog;uidoo par ano. & também e mea-
dos desse poriodo que tivemas Q’antroga do primeiro tre-
cho suleamericano de setrada pevimentada, descende s ser-
rg em oito quilamatron,; Estrade do Vergueir&?daeoncroto,
v;ﬁcendb s Parte mais difictl do seu tragado, enquapto '
que, por inicistiva FQUerai sbrie-se a Rio-dQ'J.nolro-S;o
Paulo, em mais um empreendimento de Washington Luis, des-
ta vez ns Presidéncia de Rspubligas.

Cbﬁ o advento da Revolugao de 1930, cai Was-
‘hington LQiq e com ele o impeto rodoviirio. No aro aseguin
-te nao temos um quilometro sequer de novas estradss cons-
.truidas no Estado, chsgando-se ste a extingao de Direto-
Tia de Estradas de Hodagem. 0 cresc.mento da rede oita-
d&.l passa a acompanhar os fluxcs e refluxos de verbas
que a-politiéa do momento peseite, Em 1934 resurge o or-
'y80 rodovidrio com o nome que mentem até hoje, Departamen
19 de Eatradas ds Rodagem. Com oesilagoss violentas da
quilometrages constuida pos sno, @ decads de trints termi

ns com a rede de estradas chegande a 5.260 Km,tendo acres

(1) G chamado atual Caminho do Mar.
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éantado portanto 2.57Y Km 80 totgl untarior, ou sejs, qua-
;o quatrocentos quilometros e -.nos (397) o que resultou’
numa media de 237,9 Km /ano, inf.rxor portantc a media en-
torior.

Na décads seguinte a rece estadual continucu a
se estender, num crescimento n.i@ lente ainda, acrescentan
do mais 2.090 Km, com ums media de novas estrades de 209
Knﬂpor-ano. Na verdads esse creecimento mais leﬁto em re-
iaqio.is d‘cidat_nntorioros comega a refletir ume preocupa
Geo méior,voltadl para a nolﬁorid'qa qualidade das estra -
das © nao .p.nao.om'ﬁgagéimahto puro b simples; essa prec-

cupagao com as caracteristiofs das estradas tinha em vista
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atendsr @8 exigincias de veiculos de fauricagac mais recen

te que pgssgrsm a apresenter um desempenho muito suparior’

aos primeiron carros importados, apreseitando uma poténcia

mais elevades em seus notoroo. o que permitia, sgs- automo -7

voxa um aumsnto de volocidado. e 803 caminhOes maior capa-.

cidade de carga. Estas,portanto, eram s exigéncias que re
clamavam estradas mais avgngades, s foi neiae aspecto que
a década de quarsnta trouxe s sue melhor contribuigao com
o‘su;gimento de um novo padrao de estrada, a Vii Anbhietu.
Ja em 1934 as estatisticas acusavem um trafe-
go™618 veiculos por dia em média pelo velho caminha do
mar, portanto, trés veze; maior do que o trafego minimo de
200 velcuios diarios que justifice, em condigoes economi -
cas, O 9..prsgo da pavimlnt.cio. segundo Carlos Vasques, ci
tado por Orlando Valverde (1). |
| Foi exatamente o tregho mais critico de toda a
malha rodoviaris do Estado, que msis roclamave uma estreda

de alto padrao: a ligageo da aree metropolitana de grande

—

(1) Jalv.rda,\Orlando o Vias, C,V. - " A Rodovia Belem-Bra
Illla" F-IBGE, Rio de Januirao, 1947,
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Sao Paulo com o seu principal porto maritimo, Sgntoa.h via
Anchieta logo veio juntar-se a Anhanguera, dando inicio a
uma nova reJe de estradas de cateyoria superior,;dantro aa
aétiga rede, que cuntinuou é;ascondo e incorporando novas
areas, agora Jé demonstranda condigoes de c.mpetir com a
ferrovia com a qual iris progrollivamente ss ombreando, /
tendo esta ja iniciado sua fase de declinio.

Esta nova reds de ostrédas, pavimentadas e com
caracteristicas técnicas que por longo periodo foi o orgu
lho ua engenharia brasileira, surgiu, cowo acima foi dito,
nos principais trechgﬁ'da rede ostaﬂb%},‘naqualol onde a
intensidade do trafeyo justiiicyva plenamcnte tal investie
mento., | |

D?ssa forma a dscada de qharenta terninou com
uin saldo 98.7.350 Km de estradas de rodagem comuns, sendo
que desse iotal, 260 Km de boae estradus asfaltadas,_

Os anos c.nquenta vieram acrascantar'no;oa el!’
mentos que iriam acelerar decisivamen.es o transporte rbdo-
viario. Logo no inicio houve uma alt:rag¢ao importants no
tragado de estradas. introduzido no planc rodoviario de
1Y51: as estradas nao mais iriam aprove.tar vias publicas'
municipais, portanto atravessando areas urbanas como vinha
azenduat® entao e que ss revelaram inconvenientes a flui-
dez do trafego, sendo que este, a medida que se tornava -
mais 1nténso, entrava em atrito com a circulagao urbana
naturalmente mais lenta,

Em meados da decads a extensac pgvimentada nao
chegava a 10% de rede estadual; j& no fim de 1950 na admi
nistragao Janio Jyuadros, tal exteneao se sproximava '

-

dos 30% de toda a rede, sem deixar de ressaltar que esta
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nau parou de crescer ac lonyo do periodo.

Contudo, o elemento que indiretamente tenha in
du.1do o crescimento da rede foi, sem divida, a impl.nta -
Gao da industria automobilistica no Brasil, ainds mais que
as principais montadoras concentraram-se nas proximidades'
da capital paulista.

Dessa forma a década de cinquanta chegava a0
fin, com um total de 11.704 Km de estradas, sendo que36,70%
pavimentados, ou seja 4.296 Ke. O crescimento medio da re-
de no periodo 'oi de aproxlnadamaqge 407 Km aoc ano, portan
to gquase O dobro dp-digfda anterio;, enquanto que a exten -
sao pqvimantqda crescod praticamente no meamo ritmo, ou
403,6 Km ao ano.

A8 varias administragoes que se sucederam du-
rante .08 anos sessenta contribuiram para que a malha rqdo-
viaria paulista se_estendesse ainda mais. Crescendo a um
ritmo de 362 Km por ano de novas estradas, atingiu o total
ds 15,326 Km ao final do periocdo, assim como a sxtensac pa
vimentada, mantendo um crescimento medio de 577 Km por ano,
cheguu a 10,070 Km.

/. Ao final de 1963 ja contavamos com metade de
toda a ;xtonSSO da rede estadual pavimentada (50,734%), em-
bora esta nao paras.e de aumsentar de ano para ano, cocnfor-
me observamos acima; e dois ands depois apenas, tal parti-
cipagao ja subia para 60%.

Mas nao roi somente do ponto de vista quantita
tivo que os anos sessenta foran_proficuos;'antes do final
da dicada, em 1968, surgiu uwm novo padrac de estradas, /

alias um clevado padrao de estrada com a inauguragao na ad

minisiragao Sodre do primeiro trecho da ma jsstosa rodovia’



do oeste: a rodovia Castelo Branco, cujo objetivo final
@ atingir as barrancas do rio Parana, sm Porto Epitacio.
Nos anos setenta, levgndo-se am bont. apenas
dados ate 1978, ano mais recente que cunseguimas junto ao
setor de Estatistica do D.,E.R., o ritmo diminuiu um pouco
poren sem deixar de crescer. Assim e gue nos oito anos !
considerados a rede rodoviaria estadual teve em media um
acrgscimo anual de 328 Km snquanto que a extensao pavimen
tada experimentou um aumento médio por ano de 555 Km; co-

]

mo podemos observar, as duas médiasﬂ)oram inferiores a ds

cada anterior, emuorélga;as médias nad sejam definitivas.

Cono continua prevalecendo o crescimento da
extensac pavimentada sabre o crescimento da rede rodovia-
ria estadual, ps duas curvas estac se aproximando cada
_ .

vez mais; dessa forma em 1975 a extensao de estradas pa-

vimentadas atingiu a 70% da.extensao total de rodovias es

”

taduais, sendo que em 1978 tal participagao chegou a 80 %

de rodovias pavimentadas sobre o total de Estado. Alias,
1977 assinala um recorde de estradas pavimcntadas em um
dnico ano: 1372 Km.

A prosseguir tal tendenciy, e de se esperar °*
para 0s Proxinos anos a pavimentagao completa de toda a

.sde rodoviaria estadual,
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0 TRANSPORTE RCDOVIARIO
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1955 1956

Rede Estadual

‘Extensao total 3930 9207
(Kn)

Implantada ns ano 8y 227
(Km)

Reds Estadual pavimentada

Extensao total B34 1134
(Km)

Pavimentada no ano 49 J00
(Kn)

Porcentagem asfaltada da reds 9,28 iZ,il

1957 1958

9971 10555

fo 584

1839 3040

705 1201

lb'aa 26'50

1359

420

3659

619

34,60

1560

11704

123

4296

652

36,70

LVULULAD DA

1961

12155

451

“J:

2254

768

43,30

1962

12563

403

6145

8dl

43,91

REDE
1955 -

1963

12917

Pl

6554

409

30,73

197

196 1965 1966 1967 19w 1969 1970 1972 1573 1976 1975 1976 1977 1978

1343 13646 13956 14082 14513 14946 15326 15782 15949 16120 16342 16591 17118 1b266
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51 213 306 128 43l 30 13 167 171 222 49 527 114
50 6201 8667 9058 9267 96sk 10070 10405 10615 10850 11451 12130 13502 14666
99 656 486 391 209 397 406 10 210 235 601 679 137: 1166

56,160,008 62,11 64,32 63,65 64,65 65,70 65,92 66,55 67,30 70,07 73,11 78,87 80,29



3 - 0 TRANSPORTE, RODOVIARIO

0 trnsporte rodovidrio adquiriu uma efetivo-
m:ioridade a.partir da produggo em escela industrial em
no-;uo pals,

Apssar de existir a)9umas nont.doi,‘ inste -~
ladas no Bresil, foi . peartir de 1957 que tovo‘xnlcio (=
fctxvumon:; entrs niés @ frebriceceo de vefculos sutosoto
res. t bem verdsde que @ pc:ilcip.gio de cospsmentes im-
portados ﬁr- slta, mas o0s diversos grupos empreseriais'’
que aqui se instalaram .oauaitii‘gtcompromlnoo ¢ aumen
tarsn progreasiv.miﬁfg_u participacdo de peca; necionais
em substituicao as importedes, na wedida m que O pgrf-
que industrisl ji‘exiltcnto 8¢ ruvelasse apto a sbaste -

cer 88 linhss de wontagens.

Jé no sno de 1957 s produgac global de Qoicg

los ‘proximou-s- de 40.000:unigedes, soorssseifidovss @

4 ’

producao de Ceuinhoes & utilit@siovs e uma pequena parti-"

cipagso e $nibus. No ano seguinte nossa produgeo ultra-
passou g merca @s 50.000 unidgdes, aindg com destequs Pg
ra 98 caminhoes ® utilitarios porem surgias modestasente’
um NOVO personsgem yue passarie cos o tewmpo s ter plrtiQ
cipagac cads vez mais expressive: o automdvel.

Em 1959 tivemos um Grescimuntu notavel da
psrticipagao dos utilitirioo,leguido dus ceminhoes; a
participscao dos autondvels CoweGou a ter augum signifie
cedo emquanto gque s produgsoc de OniLus nav roi muito ex-

pressiva. Veese anc nossa produceo total eproximou- se
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bastaite da marca de 100.000 unidudes, apciies trés anos .~

apos o inicio' do novo setor industrial. Ere ds se espe -

rar que tao orilhants sucesso continuasse nus anos seguin

teus.



De fato a produg@e glotal continou crescendo
até 19562, porem a msrca dées 200.000 unidades 80 foi ul-
trapasseds em 1966, ou seja sete anos apds & marca dos

1000.000 veiculos. Na verdede, nesse pericdo a producsc'

' de automoveis nunca ﬁcrou ée euscntar de ano piru anog,

assunindo sesmo 8 lideranca entre gs demais categorias'
de veiculos porem a participgc@c dos utilitgrios, que
vinha crescendo ® atingiu um m@ximo em 1962,comegou @
decair, o mesmo ocorrsndc cem e fategoria dos cesinhaoes,
0 que resultcu numa gusbra no eitho ge crescimento glo-
psl om 1963 e dal a produgao estacionou até 1965 e 0
voltou s retomar s escsledg em 1966 e 1968, Dei em dian
te 0 crescimunto torngs-se gcelessdo, sumantando @proxie-
medamente 100,000 unidgdes de Qno.pnru 6utro, sendo de
1973 .9 1974, port.nto .poo o o.t0uro da criea do p.t:o-
leo s produgso salta de poucd u.xo de 700 il , psre
900 mil unidgdss,

Ne verdade tal fato se deu en virtude de

alguns fetoree importantes: ew priweiro luger a crise !

do putréloo surgiu no final de 137, por;anto suas CoNe=

sequsncias 80 comegaram @ ee fezer sentir durgnte o ano
de 1-74; em seyundo lugar o cunsumidor aindg vivie o
clima de euforia dos anos . enteriores, senco pratica mui
tu comum nas classes nals favorecides a advsao do "car-
ro do ano”, dando o carro "velho" comc parte do pagamen
to. Outra pratica mﬁito difundide era s adogao do "“ss-
gundo carro dg femilia®, pratice h.bilﬁcnco explorada

pela publicidpna. Por outro lado, contriouiu pars o re-

terdanento de tomada de cunsciancia do publico a adocao
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ds politica d.vggptidio a0 potréloq por parte do governo;
com isso o _consumidor foi poupada do violento impacto dos
novos precos do pestroleo e derivadus, nao sentindo em to-
Os Sua extensao s gravidede 4o provlsiaes.

0 mercado 80 foi reegir em 1575, quendoc pode-
nos observar uma mudange bruscg do total ruferente ao
ano: o verdade que a produgeu foi superior g0 asno uni. -
rior, porem sem o sxtrsordinerio ritwo jue vinha mentendo.
Pela primeirs vez, desde e implqnfag;o da indiustria auto-
mobilistica snire négzwa cotagotia;ﬂefurento cqs'.utowé -
veis nao 80 Nao .CUs;u?honhum ouncnto;om relagao @0 ano
anterior como, fato inedito, sofreu uma liysira redugso.

Portanto, dois .noo‘npés a ecluesao ds crise
QnergétiC' provocida pslos p.Ioco ﬁrudutoros da OPEP, o
mgrcado reagiu, procurando se adeqQual g uma NOva © due
ra r-alidade, ‘

A seguir passaremas @ tratzr das empresas
transportadoras de cargas, ume vez screm estas eas ﬁeno-
raes unidades operacionais que atuam no setor, excluindo
se nuturalmente o carreteiro autonomo, yue embora tendo
a posse de seu caminh3o, nao satisfaz os condigees mini

mgs ue configuram uma entidade empresarial.
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3.1 - EMPRESAS TRANSPORTADORAS

0 transporte rodovidrio é um setor da economia am
plaments abarts a8 particip#cso qu so de pequ;qg e média em
presa, como até ao n‘valrindividual; '

Se por um lado @ bendéfico em termos de participa-
cao de paqusnos_amprasérios, por outro lado, se atentarmos/
para a eficiencia e economia dovsistema em termos globaiszn
tal pulverizagSo do sPtpr»céntfiBOa.para tornar sinda maié/

L

oherosa.umé“modalid;;;mda.tfansporte‘cojo custd operacional
¢ normalmadie o mais eslevado dentre os sistemas de transpo;
tes terrestres. | _

Temos que fazsr de infcio uma distingEo_Fundamen-
tal aﬁtre as embresas transportadoras: as transportadoras’
de p;ssagairos e as transpérgydoras de carga,

Dentre as duas modalidades optamos pelas empresas
transportadoras de carga como objeto de nosso interesse em
virtude de ser esta modalidade 8 que mais problemas enfren-
ta na circulagao através de rede de estradas, assim como /
‘tumbem @ a que mais cria problemas para essa mesma rede;

A proposito, a estrada ¢ dimensionadarprincipal-/
ments em fungao do caminhao, uma vez gque por onde 8ls passa,
pecssarao todos os demais tipos de veiculos.,

£ o caminhao que exige o maximo da estrada. Via
dutos, tineis e pontss sao projetados tendo em vista princi
palmente o caminhao, ja que normelmente & um veiculo maior/
'do yue o onibus e 0 automovel, exigéndo uma pavimentagao «|

i

%ais resistente ao_SBU Peso, rempas ac mais suaves possiveis,

sltura convenients em tuneis e viadutos.
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CARACTERISTICAS:

0 setor engloba as empresas organizedas sob quel-
quer forma societdaria prevista em lei, que tenhs como obje
tivo principel a prastac;o de servigo de trensporte rodovié
io de carge a terceiros, medisnte remuneragso, em vef{culos
proprios ou afretados e através de operagao comerciasl de fi
lieis, asgencias, instalagoes ou tgrminais. £sse 6 o cara
ter essencial de uma gampresa de trznsportes atribuido pelo/
Ministerio dos Transportes (1).

Conforme j3 observamos no inicio do trabalho, o u
miverso de nossa amostragem corresponde a praticemente dez
por cento do total de empresas existentes no Estedo de Sao

sulo, que ascende a 899 transportadoras, ou mals precisa-}f
mentc noventa empresas cuja rdlagao nominal dncontra-se no

final deste {tem.

(1) "Sinopse do Transports Rodoviério de Carga" --

DNER, Rio de Janeiro, 1976.
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A £xXPANSKD DAS EMPRESAS

Se formos fazer ume evaliagao do desenpenho da eco
nomia brasileirs através da utilizecao do seu equipsmento de
transporte rodoviério, seremos levedos a concluir que deve /
estar em franca svolugao pois praticamente todas as empresas
pesquisadae declararam estar em expansao, 0O que pressupoe u
ms utilizagao intensa da frota emistente.

De certa forma divérsos fatdres contribuem para o
aumento de atividades das empresss existentes, que vai desds
3> crescimento da demanda ate a estrateyia politica oficial/
tregada para os diversos sistemss de transportes existentes
onde este fator ocupa sem duvide um peso especifico conside
ravel, induzindo outros fatores independentes, particulsr-/,
mente de natureza privada (I),. 8 favorecer a .xpanﬁzo rodo-
vigria,

Dentre os fatores independentes que tem contribui

favoravelmente podemos destacar e aumento da demends, is
so citado pela gsandd mesioria dss pessovas entrevistadas gue
no momento da consulte respondiam pela empresa, ou seja, um
total de 82, 35% dos casos.

Até certo ponto, o fator acima citedo serie parcjal
ments responsgvel pelo pequeno ndmero de respostas com rela-
380 = alternativa racionelizagao; apenas 11,76% citados pe-
108 cntrevistados; nao deiss de hever uma certa l16gice pois
quando uma emprese esta em expansao, as preocupagoes em ra-
cionzlizar suas stividades, o que implicaris num estudo mais

aprofundado do desempenho operacional da empresa, tende a

(1) Lins, Requel Caldas --- “"Cidades Gasolinas”



ser neqgligenciados.

Quanto a8 altsrnative a areas novas incorporadas /
pela empresa ao seu espago de-atuagap, foi responsavel por
apenas 5,88% das respostas, o que refelaria um certo acomo-
damento, tendo em vista a solicidacao ccescente das areas /
jé sarvidas por elas.

Um fator que indiretamente vem favorecer es empre
sas dJe transporte rodoviario de carga é o baixa participa-/
¢20 drs demais sistemas de transportes, no caso a ferrovie,
yma vez que @ navegaQEO, tanto a de,gebotagem come a fluvie
al, tem uma participegao preticamente simbolice e em dreas
muito restritas.

A uma questao sobre a situacao de concorrencia /
com 2s ferrovias, faram oferecidas quatro alternativas: in
tensa, modereda, fraca e inexistente; metade dos entrevis-
tados, ou 57,77%, rdsponderam qus » concorrencis era ine-/
xistvente, o que de certa forma atesta mais uma vez o plano
secuniario a que fol relegado o transporte terrestre mais
economico que o homem pode dispor no momento; a alternati-
va seguinte mais mencionada, ou 22,225, classificou a con-
correncia como fraca, sendo que so 13,33% classificaram co
mo modorada e em Ultimo a alternativa intensa, com 6,66% /
apenas,

Situagso totalmente oposta revelou a questao so-
bre a cohcorrencia entre as proprias empresas rodoviarias,
para a qual tambem foram oferecidss as mesmas alternativas:
dests vez 66,667 dos entrevistados classificaram @ concoren
cia delﬁntensa, o que de certa forma acentua um pouco qus u

ma das limitagoes a expansao da empresz rodoviarie @ a atuag
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¢20 das outras empresas rodoviarias. A alternativa seguin
te, moderada, tambem teve uma participagao significagiva com
30,004 sendo notavel que as duas Ultimas alternatives, fra-
ca e inexistente, sequer tenham contribuido com alguma par-
ticipag;o importante para o totsl das respostes.

Apesar de todas as empresas se beneficliarem de u-
ma demanda sempre crescente, iasso nao significe que eles -
nao tenham problemas, que alias, sao bem variados. Com
relagao ao meio f{sico, para nossa surpresa, as queixas se
resumem as dificuldades oferecidas por estredas de terra ém
efocas de chumsas, mas, felizmente, na maioria das vezes sso
pequenos trechos de acesso a determinadas localidades, por-
tanto de interesse muito limitado.

Um problema levantado pel: maioria das empresas re
ferc~se 3 baixa qualidade da mao-de-obra iniciante e a ne-/
glisencia dos experientas, No aspecto uconamico-financqi

0, a dificuldade esta no alto custo tus vefculos, o que &-
carrota uma dependancia muito grande com relacgao aos bancos.

Um agravante serio surgio quando o governo, na -/
sua pol{tice de combate a inflageo, comegou a forger a res-
trigao do creédito, resultando numa diminuigao do capital de
giro em todos os setores privados, sendo particularmente a-
fetudos as empresas revendedoras; estas, para se desafoga-/
rem um pouco, passaram a trabalhar com estoques muito redu-~
zidos, forgando as transportadorss a entregarem as sncomen-

das com meis frequancia a fim de renovarem seus estoques,



CAPITAL SOCIAL

A,Fim de termos uma ideia aproximada do porte das
empresas rodoviarias optamos por tres indicadores que nos /
parnc :ram validos para esse objetivo: o montante do capital
docial gus da cobertura as stividades da empresa, 8 amplitu
de da frota de veiculos atravéas de yusl desempenha suas opg
ragoes 8 o nimero de funciondrioes, permenentes que a elas =/
preztam seus servigoge

Sobre o capital social contamos com informagoss /
de oitenta ® oito empresas das noventa consultadas, faltan-
do portantes, duas respostas em virtude do desconhacimentos
das pessoas entrevistades quanto s este dado.

Feita a somatdria do cepita) das oitenta e oito/
empresas pelo computador, resultou um total geral de e.eeee
Cr$ 908,445,000,00, o que nos fornece um caepital social -/
meédio de Cr$ 10.323.230,00 por empresa.

Em relagao a media acime encontrada verificamos
que zpenas dezesseis empresas encontram-se acima desse va-
lor tedrico, estando as restantes, ou seja, setenta d duas
empresas abaixo dessa media.

A amplitude dos dados variou entre os valores ex-
tremos de Cr$ 40.000,00 para o limite inferior, até a .....
Cr$ 278,000.000,00 para o limite superior.

0 calculo da dispersao dos valores em ralegao @
média resultou num desvio padrao de Cr$ 33,757.510,00 e /
gue correspondie a um afastamento muito acentuado apresen-

tzdo pelo setor empresarial em questao.

54
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Em relagao ao capital medio, o setor de transporte
@ formado por um grande nimero de pequenas empresas Cujo cs-
pital social, por ser extremamente reduzido, forgosamente =/
nao oferece condigoes para um desempenho meis livre, acarre-
tando provavelmente umé graﬁda dépondéncia em fnlagao aos es
tabolecimentos de credito. |

0 grupo intermediario de empresas, cujo capital gi
ra em torno da media teérica,rji dispoe de um capital social
que, se nao & ideal, pelo menos. oferece as condigoes minimas
de auto-sustentaqao!&gtqu.; para égiqendig5es br;sileiras, e
bem satisfetorio. —

Finalmente, o reduzido grupo de grendes empresas,/
cujo capital social se situes bem a;ima.da media, dispoe de
recursos que lhes permite um elevado grau de indebendéncia,
o gue.lhes permite elevar constanteménte @ qualidede dos -7/
saervigos prestados.

Quanto ao numero de ve{culos, vaerificamos que exif
te ums certa correspondencia entre o tamanho da frota e o -/
montante do capital social, para as gr..ndes empresas somente,
engusnto que us madias e pequenas empresas apresentam umg‘-/
certa disparidade, o que tertamente ¢ explicado pela possibi
lidzde de muitas delas investirem em.material rodante de prg
feroncia e deixando sede, ihstalaqSes, elc., para um segundo=~
blano, enguanto que outras procuram manter umé certa propor-
cionalidade dos investimentos em ‘todos, ou na maioriaAdos -/

satores importantes de uma empreses razoavelmente equipads.
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D ESPAGO DE RELAGAD DAS EMPRESAS

Como seria de se eéperap, todus as regioces do es-
tado sao cobertes pelas empresas ievantadas, essim como os
estados lim{trofes e mesmo areas meis afastades.

0 levantamento foi feito por cidades servidad pe-
las empresas e o resultado computado pera a regiso adminis-
trative sob 8 qual a referidas ci&Jsiqasté jurisd§cionada, /
isso para efeito de cnmporaqid regional.

Confogme o previsto, constasamos uma grande inten-
sidade de intercambio interno na regiao. metropolitade da -
trande Sao Paulo. A seguir tratemes do intercambio com as
demais regioes do Estado.

As regioes Mais Prequgntemente citadas fog;m, pela
srdom, us de Campinas, Ribeirso Preto e Sorocaba, havendo u;-

tido predominio de Cempinas sobre as ohtras duas, sendo np

svel o fato de estar a regiao de Sorocaba num nivel de soli
itagan juese eduivalente e Ribeirso Preto (1),

Num terceiro nivel, surgiram as rcgioes de Santos;/
30 Jose dos Campos, Sao José do Rio Preto, Aragatube e Pre-
tidents Prudente, com as queis as emprescs mentem um servigo
teqular de relstiva intensidade. ,E de se uvdmirer qus tan-
jas e 830 distantes regioes estejam em um nfvel de solicita-
%o equivalente.

Por fim, formando um qusrto grupo de regioes, vem
5 de Oauru e Mar{lia.

Quanto ao 1dterc3mblo mantido com os demais esta-

B) A nosso ver a industrializacao de Sorocaba pesa nulto
nessa 1mportancia.»
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dos, convem ressaltar a intensidlede das relagsas com o vi-s

zinho parané, sobressaindao-se éobre os outros. A seguir

o Ric de Janeiro, 1igairamenta'acima de Minas Gerais o Matg
Grosso do Sul num nivel equivalento a este Gltimo. Final
'mente,Sannta Catarino e Rio Grande do Sul surgem com um in-
‘tercambio expressimo sobre as dgmeis unidades restantas da

"Feduragso.



RELACAD DAS BMPRESP~ PESQUISADAS

JDALA TRANSPORTES LTDA
TRANSP. LTDA
0 E PAPE’ INI LTDA
DE CARGAS ELDORADO LTDA
R TRAWSPORTES LTDA
WL TRANGP. SANSEY LIDA
D ULTRA-RAPIDO TRANSP. LTDA
Zr.PRES. BRAS. DE ENTREGAS RAP.LT
DE*TRAGSP. SIN LTDA
'DE [RAW5P. MARAJS LTDA
'DE TRA.SP. TRANSFORGAO LTDA
) ACHEA.O LTDA
] CATARINENSE TRANSP.LTDA
| ELETR NICA LTDA
' HORIZONTE LTDA
JAVALI LTDA
PORTO FERREIRA LTDA
STA.MARTA TRANSP.LTDA
SA0 CARLGS LTDA
TRANSEANAUS LTDA
AS TRALSPORTES LTDA
CAD D& TRANSP. GDUVEAR LTDA
.SCHULT: S/A TRANS.ROD.
ICIA S/A DESPACHUS
RANS. SUL LTDA
ARAGAS LTDA
ITER-PRAISE LTDA
IIARIG LTDA
) TRANSP. RCDOV.
. TRANSP. LTIDA
DO RUs! LTDA
A GRAO-2ARA LTDA
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RGDOVIARIO TORK LTDA
RUDOVIARIA TRANS-ESTACAS LTDA
RUDOVIARIO BERGAMI LTDA
RODOVIARIO BRASIL CENTRAL LTDA
RGOOVIARIO 2 DE -JULHO LTDA
RODOVIARIO JARAGUA LTDA
RODOVIARIO MECHELON LTDA
anqovrnaio HOVACAP LTDA
RODOVIARIO WALCAR LTDA

RDJA TRANSPORTES LTDA

SENCORA E MILISSIN. TRAWS. LTDA
SERVICO RUDOFERROV.SERPEL LTOA
TAG- TRANSbORTEs GERAIS LTDA
TERCLA - TRANSP. CAHGAS LTDA
TORA TRAwS.INDUSTRIAIS LTDA
TRAWSPOKT . BERNARDIND LTOA”

»

TRNB-LAPENDA “TRANSP. LTDA

TRANSPAPI LTDA

TRANSPESCA S/A

TRANSP. ALEGRETENSE LTDA
TRANSP.AIAMBAI LTDA )
TRANSP. AVE BRAWCA LTDA
TRANSP. BOM SUL

TRALSP. CAMPOS LTDA
TRANSP. CRUZ DE MALTA LTOA
TRASSP. € ENTREGADORA 007 LTDA
TRANSP. ELO RODOVIARIO
TRANSP. EVARISTO LTDA
TRANSP. GUARIBA

TRAWSP. HOMERD LTDA
TRANSP. IHEDIATA LTDA
TRAWSP. JAHU



S

K;D.
INsP.
tusp.'

INSP,

1

JuSP,
Eusp.
iASP.
Ewsb.
i!l\is:;-
INSP.

lNSP ]

NSP .KAN-KAN LTDA

LACERDA LTDA
LISTAMAR LTDA

MATA GRANDE LTDA

N U\;A EﬁA S/A

0BIETIVO LTDA

800 LTDA

OLIXPEIEO LIDA

PESADOS CITRAMA LTDA
RAPIDO MAURA LTDA
HAPTDO PAULISTA $7A,
hUDOV, ITAPICURU LTDA

TRANSP,
TRANSP.

-TRANSP.

TRANSP.
TRANSP.
TRANSP.
TRANSP.
TRANSP.
TRANSP.

RODOV. PARECIS LTDA
KUDOV. MARVEL LTDA
4 RUDAS LTDA

KOTA LTDA

S. VIANA LTDA
VENEZA LTDA
VIRACUPOS LTDA
VOLTA REDOGONDA S/A
ZENCAR LTDA

TRANSVAL :NTREGA RAPIDA LTDA

VISTUMTRANSPORTE' LTDA
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WALPIN. SERVIQUS E REPRES. LTDA
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3,1.1 - 0 vefcuLo

Trataremos neste {tem de outro aspecto impor-
tante para o dimensionamento das empresas: a amplitude da
frota que emprega em suas atividades, sendo et@i outro in-
dicodor essencial. |

A soma das frotas de todas es empresas pssqui
sadas Tevelou-nos um numero de 3.377 veiculos, 0 que -
corresponds a uma medis de 38,37 veiculos por smpresas. Evi
dentemsnte, ssse valor midio.idiga_apen-s comc uma aspecie
de linha domnrcaté?fg;po referenciaen relagao a qual podg
mos comperar as frotas das diversas empresas.

Em relagao s média ecima ruferids, constata ;
mo8 que ppenas 21 empresgs epresentam frotas com um numero
de veiculos supsrior a ela, anguanto que as demsis, ou &3
Lemprio.o: t'annio,n.ioa§g;po¢§.gto,encontrnlco shaixo doz
la, sando qus duass snpreses A:o’dispalndo u;'énléo veiculo
sequer.

A. gmplitude totqi da gmostragem revelou-nos
valozes extremos des frotase foram de um at® 540 veiculos ,
o gque evidencias a di;paridado eprzuenteda antri ;l diver -
sas frotas. Em relagao s ;5d1||,oa desvios sxtramos foram!'
de 37,37 neystivos para smpresas com um veiculoc apenas ,
ate 0 desvio maxims positivo de 501,03,

Convem esclsrecermge gqus consideramos o8 ds-
dos referentes as frutas, para efe.to de calculc da wmadia,
de JU einpresas, uma vez que duas suprosas nao dispoem dea
vciculos'praprios, opurando com caninhoes de turceiros.

A fim de verificarwus a distribuigao dos va-
lores e encontrarmos .o afastamento quadratico medio, uti-
1izuwio=,08 do auxilio de um computador de pagueno porte '

da raculdide onds travbaihamos, tendo u weswmo sido progra-



mado para splicsr s formulas

( )

onde o desvio padrao (DP) @ igual a raiz quadreds da soma
toria (£) dos quadrgdos dos desvius (d<¢), dividido pelo '
numeru de elewentos validos considerados (n), que no caso

foi de 8U empresas (1).

Uma vez processado os valorea, ; computedor,
revelou-nos uma distribuigaoc dos dados de frotas das em -
presas, resultando num desvio pedrao ds 64,04, 0 dque de-

monstre umg diopors;u'pouco acentuada.

A.clissificacio dos velculus segundo a capg

cidude de carga util foi feita de eacordo com os cr.te -
‘ - .

vios do Vepartaucnto Wacional de tstradas de Rodagem(Z4),

que passeros @& reproduzirs

(1) Cunto, G.M. de ni.eida - "Estatistica"
Heper £d., = Mio de Janeiru, S5/datas

(¢) "sinopse do Transporte Rodovi iriv de Largas"
l"ioTo - Do“.EQR.. RLO de Jani:iro' 19’60
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Velculus leves.ceecs. at® 4 T
MOdLlOBesceveccacenees d8 4,1 @a BT
Semi-pesadoBecscceee d8 Uyl a 15 T
Pa8aduUBecccccoscscees 00 10,1 @ 27 T

Super-peaadcll....... aCiul. de 27 T

Aslicando a ruferide ciassii icagso, obtive-

mus .8 seguintes resultados:

Vefculos 1evese..... 50 2,16 ¥
HOUiLOBesoosscosccas 334 14,47
Semi-pesado8ecscsod 043 44,32
Pe8BdO8.coseecccees (87 34,09

Supsr-pesadog...... 114 4,93

Total T t2.328 99,97

Como podenos verificar, a maior parte dos
veiculus encontrs-se na faixs classificada de semi-pess
dos, com 1,063 caminhoes ou 44,32% do total; esta cate-
goris de veiculos & smpreysde principaimente em viagens
s nedia @ luongg distancis. 0 predeminio desta categorias
difere em relegsc sos meemos criterios aplicedos peara
tods a frota brasileira de caminhdes, onde a cgtegoria’
dominasnte ¢ representsda pelos vefculus classificsdos '

como wsdios, COm 46,5, do tetal necional.



A cate,oria que ves logo a seguir, a dos vei
culcs pesedos, com 787 unidades ou 34,09% do totsl, cque
abrange 08 csminhoUsa tratores de carretas, sao utiliza-
dos orincipslni.nte para longos percursos.

| Os veiculos midios, que predominil.no ampito
nacional, squi surgem em terceiro lugar com 334 unidades'
ou 14,474 das emptatﬁl.

' He uma cetegoris de veiculus gque nao eparecs
representads sm inUmeras eapreses, 0s chamados de veicu -
los de #poio e lo:g&coa auxili.iis{ cuja impogtincia 80
se torns justiricavel depois que a enpresy atings um.cec-
to porte.

£ nsssa Categorie que classificemos um total
de 1.049 veiculos, correspondenglo a 351,064 da somastdria °*
das fretes, o qus nao deixg de ser uma participagao res -
peirtavel spesar dos 68,924 coryespondentas qosﬂv,féulos
de carga.. »ouo Ji'ousorvaaol eGinma, essa categoria nia
dispoem d® um unico veiculo de epoioc.

Exiate uma marcente tend?ncia no sentido de
se padronizl? a frots de veiculos pelas empresgs transpor
tsUuoras, Assim 8 que 72 empreses, correspondendo a 80; do
total pesquisedo, operam com epenas uia merce de veiculo
outras treze empresas ( ou l4,444) operam com duss marcss
® aponas duass con tres marceasj tres umpresas nada informa

ran SOUrN esge item.
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Empresas Porcuntagem
Com 1 magce - 72 60,00

2 * -0 14,44

3 * - 2 2,22

- - =) 3,33
Totsl 90 99,99%

Com a padronizag@o da frota ha ume série de
vantagens pera a aggipaai @ pooafcki ngnter um estoque re
duzido de pegss, o que resulte em menor cepital imobilizg
.%o. Simplifice a manutengseo, permitindo um melhor aprovei
tamonto de mao-de-obra, 8endo que 0s Wecanicos tem a pos-
sib.lidade de se espscializerem cades vez wais. Contudo, @
vem verd.de tembem quoaapgzo por uma (nica mercs n;q per~
mite que se usufrua dos Lenef{cica decorrentes de, livre !
concorréncis untre as varies industrias sutomobilisticas;

ficando-se na dependéncia de uma unica rornecedora.

Marcas Empreeas Porcentagem
M., Yenz €5cc.....00 72,22
Sceanis dbeccccceee 17,77
FNM  Beeceeene. 4,08
G, Motors leecceecaces 1,11
Ford leeeceoces 1,11
———- Jeeeecanes 3,33
Total 90 99,98
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A grande mgiorie des eipresss trnesportedo -
res ( 72,22x) prefersm ogpersr oom veiculos Hercedss Benz,
cnquaalo que os veiculos Scénie taibem surgem com uma
' exprassive participacao de 17,77,5; a seyuier temcs uma
particip.cio g8 4,444 dos veiculus de marcs F . N.M para fi
nelmente ums modssts participageo em ijualdede de condi -
coss des mezces Chevrolat e Fazd cow 1,115 cede ums.
| Notamos nas primeisas colocagoes uma prefs =

rencis por veiculos de otigoq ouropiia,cuj.é montedoras '

IS

ja comegarem opsrando lincnndd ¢ mercado bresileiro ape-
nes veiculos comizzforlo diesel, ;;quanto quo‘.o montsdo-
ras de origem norte-americsns 8o tardiaments comegaranm a
langar vsiculos a diusel no mercado, sncontrando portando

uma certa preferdncia ja firsede.

Em resposta & noese indayagso soore s distan
cia sproximede percorrids por um caminhao no periodo de
um anc, sete empresas nao souberam nada informar, sendo
que nos bgseenos nes informegeo das empresas restentes ,
ou seje, 83 delas. R partésr das diversas distancies obti -
des, Chegamos @ um percureo medio de v2.306 quildometros
snuais, o que julgamos umas medie relativamente modests co
mo desempenho, mssmo excluindo-se dos dias normsie ds ing
tividade dos veiculos.

Segundo informagdes co DWER (1), @ velocids
de comercisl dos veiculos de empresas e de 34 Km/H, e de

12 h, o tsupo rodando carreygado por dis de visgem, 0 que

(1) "Sinopse do Transporte Rodoviario de Earges®
T=-DNER, Rio de Jdenciro, 1776



nos da ume distancia digrie de percurso de 40uKm. Portan-
to, percorrendo uma distancia teorica de 40 Km diarios ,
cobriria. o porcurio de 92.u06 Km em aproximsdasmente 227
dias, 0 Que significa 138 dies de inetividede, o que senm
divids, ® muito tempo improdutivo para o veiculo; que nao
pesss de. ums simplses n‘quim; evidentemente o .hnlobl.m. hy
mgno do operador da maquina, RO caeo o motorista, nao foi
consideredo, UBp VEZ QUE UM messo veiculo pods ser operg-

‘do por dois ou mais motaristese.



C, Gazal cific

No furmularie utilizedo em nosss pesquisg in-
trocuzimos dois {tens com @ objesivo de discriminar os vei
Culos de cargs ds scordo cem suse finalidpdes, ssja pars
carga gezal ou sspacifica @ dentge estaas, as pessiveis’
adaptagces reslizsdes nos velculos tornando-os especializg
dos psrs o trsnsoorte de determinadus produtos.

Ao apurarmos as respestas, depsraros com o]
seguinte quadro:

.
Veiculos pezcentagen

Veiculos para cerga Geral:2.195 (64,99 %)
" " espegifica: 133 (3,93 %)
" “ - @9 @poio:l.049 (31,06 %)
TOLBLleerevenasacocacccenesda3d?? (99,98 )

Diants dos resulteses, ficou ovxgadio.?”ficou
evidente a preferéncia das empreess transportadores pars
0 smprego de volculos de esrgg gersl ja que 6‘.99} de aonmg
toris de todas ss frotas se enquedram nessa categoria e
spenas 3,94% com gdaptaccss pate o transporte de cazgas sg
pscifices., A propnsito, apenss nove eiupresas, ou 10% da
nossa amostragem, declararam possuir ta.s tipos de veicu -
los, sendo que mesmo assim 08 caminh3es destinados @ carga
geral s@upre predominam aobro'.quoles.

Na verdads tal prefesancia é plenamente justi
ficavel uma vez qus uma frota especializada no transports'
de determinado produto torna s espresa vulneravel a possi-

veis sltaragoes bruscas no mercedo ® evitam surpresss de-

sagradaveis cogo a recente decisao das autoridadss em
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transferir para as ferroviss, @m regicee onde ests opgao '
seja possivel, o transporte de derivadus de petrélec. Se
por um lado tal decisaso ten@p contribuido pars aliviar o
trafeyo rodoviario, por outro ledo criou umg situagao wmo-
ﬁonténe. de porturb.cio @ Jdesespero parg as Smpresas ou
carretgiros autonomos sspecislisesios no traneporte de deri
vados de petroleo, conforme podemos oussrvar ne regiao da
4lta Jorocabana, 0s quais tiversm ou que cpersr em outras
‘Arees, ou sntao transfurmar o volculo. substituindo o tame
qQue por carroceria comum ou posr ccdpartxnonto pat. outra
carga c¢uspecifice; aasa'auooticuiq.o :Jntudo, nao se faz do
die para a noite e principalmente, sem gastos suplemsnta -
res.

Nso estamus agqui colocando em dﬁvid; o cars -
ter acertado da decisau edoteds pelas autoridedes (decisao
aLiilvuh tanto terdia) uma ves guo;petrélao ° ,odh gﬁiivo-
dos sao cerges ferroviariss tipiess, mes sim a mudpace vig
lenta de orientacao, sem permitir um tempo de transicaso
que pussibilitasss uma transformageo progressive na frota

des smpresas snvolvidas, aesim como medida8 Qque resguardas

sem 0s intereseus dos psquance trensportadores sutonomos .
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Veiculos ¢ge epdio

Normalments uma empress transportadora, quan-
do pesss a contar com uma frote de ceminhoes mais numero -
sg, pesss 8 necessitar tembém de apoio de vefculos auxilig
res, geralmente vaeiculos lsves, s fim de contar com um ser
vigo de assistencia mecanica, de manutengao, ou wesmo de

colata e redistribuigac de pequenas cargas.

€ nessa categoria que fornus encontrar um to-
tsl de 1049 veiculos dioaonin,do.,pelas varies o-preaas '
_ue constituiram o aﬁtw,:.o de noesa pesquisa. o qua corres
ponde a 21906 £ da somatorie das frotas individuais de ca-
de smpresa. Teoricamente terfamos portaito wm veiculo de
a>0io pars ceds grupo ds212 caminhoes de estrads.

Na verdade, as empresas de frotas muito redy
zidas, com myita frequiancis nso sprusentam sequer we vei- '
culu de spoio, o qus de c.rt..forma 4 perfeiéam.née expli’
civel dads ® natural solicitagao reduzida de um servigo !
auxilisr que apenas se turna indispensavel para uma frota
de caminhoes de certo porte. Esse fato justiiica que 21
empresas nao disponha de um Unico veiculo de apoio sequer.

Alias, excluindo-se o caso acima referido ,
a flrequencis meior ocorreu com empresas que dispunham de
de tréa'voiculos de apoio, vindo a seguir empresas com
dois e quatro, reppoctivaaant;; decaindo progressivemcnte
o numero de empresas com veiculos auxiliares, tanto para
mais gquanto para menos.

€ interessente registrarmus alguns casos em

que u numero de veiculos, de apoio supcra a quantidade de

veiculos da frota principal da ewpresa, o que chamou- nos
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2 atencao a fim de explicar tal feto: isso se deve a estry
tura peculiar da empresa em virtude de trabalhar com car-
ga muito fracionada e de reduzido porte, necessitando ser
raéolhida ou redistribuida em vazios pontus proximos porem
dispersos, geralmsnte am uia meama cidade e suas circunvi-

zinhanggas.
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DISTRIBUIGAD 005 VEICULOS PELAS i PrESAS

A curva de Lorenz nos purmite ter uma ideias
s0ure como se distribus o total de veiculos das enpre=-
:sas livantadas am reiagao s elas proprias.

Assim a curva ABC nus da uma ideis de como
¢ desproporcional a distribuigao ew relagao a diagonal’
de uniforwidads de Lorens.

Dessa Eﬂima,'b primurfb‘§recho OA da' curva
no. mostra que 208 dos vefculos encontram-se dissemins-
dus hor quase 65% d;s swpresas; o trecho AB seguinte da
curva, spresentas uma disposiq;o quase paralels @ diago~
nal de unifornidade, ou seja, uma distribuigao relativa
mente equilibrada onde 8 aproximadawente 25% des empre-
sas correspondem a 32% dos-vefeulos. 0 traechg finyi'ac.
nos revela outro deseyuilibrio, onde apenas 1D% das
empresas cuntrolam gquase a metade de todos os vefculos,

ou aproximsdamente 48% do total.

Portanto, a técnioa de Lorenz nos permitiu’

viau;lizar 0 porte das empresas nu aspecto de distribui
cao de vefculos, revelando os contrastes uxistentes an-
tre @ masmas, Com poucas 8mMpreses controiando sozinhas'
a metade da frouta dxsponivil, no outru extremo uma si -
tuayao oposta com mais da metade das e.presas (65%) dig
putando tao somsnte 20%\300 velculus. ¢ finalmente en-
tre us dois extrewos, um intervalo de relativo equili -

brio entre empres.s e vasiculos de transporte.
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DISTRIBUICAO DOS VETCULOS PELAL EMPRESAS
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Fonte: Informagoes das empresas
1979
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FROGCEDIMENTO

Com a final.dede de verificarmos comoc o to-
tal de veiculos de distribuie pelu total de empresas pes
Quisadas, utilizasos a curvae de Lorenz, tomando o seguin
te procedimentos

Relgciongmos es dedoe refara:ites aoc total de

b

veiculos de cads emg;ooa‘on ordeseicraescente, cuje veria-
ceo foi de O a Sadk;f\ saguic ouudzvidimua t;l sequen -
cis em grupos de 9 empresas, Corruspondentes s 10% do
total de 50 empresas pesquisadgs.

Sowamos as frotas de csda grupo, obtendo dez
resultados, um para cada grupo de - cupreags, 1l0% do to-
tal.'A seguir traneiormamus qa,dadus obtidot el pokbentg
geis; depolis toiwamos taia porcuntagens e conatruimos ou- -
tra coluna com as mesias Proyressiva.ente acumuladas.

0 passo ssguinte foi transierir os dadus ov-
t.uos para o quadriculado de Lorenz, oinde a 104 das em-
Presas cofresponderam U,44% dos veiculus; a <0% das em -
presas corresponderasn 1,70% dos velculus; @ ass.m suces
sivamante ate o Ultiwo grupo.

0 quadro completo com totios os dados enchbn-

[ . -
tr:-:e na pagina sequinte,



DISTRIBUICKD 0NS VEfCULOS PELAS EMPRESAS 75

Grupo Veiculos % acumuladae
19 15 | ilp\‘*‘* 0,44
29 13 i,26 1,70
39 | 76 2y¢3 3,93
49 125 3,67 7,60
54 144 4,23 11,83
6 190 2,24 14441
” 65 (478 R5,1%
g 339 9,95 35,14
yi 651 16,48 51,62
1U§ 1.619 48,35 99,9
3,371 99,97 .

fonte: Infs,des Empresas
1979
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Jele2 = U HOMEM

0 papsl do homem ne operacao dos transsortes
® decisivo » dels depsnde logicemente o qu.lié;q. e afi-
cigncis dos ssrvigos preetedoe. |

Segundo Max Bertven (1) cerca de 7% des popu-
iug:o ative mundial sstd diretgments smpenhgda e etivi-
dades de trnnnporicn. saa 0@ Jguver em conta tods ® mgo~
de obra nobiliznl:=ﬁn¢a &adﬁltciih‘quo Y] dod%ccu s cong
trugao de meiss da tiansgportes @ respectivos equipamen -
tos complemsntarcs: mgtegial ferroviario, automéveis,
avides ® navios. 'ais imdletriwe normalments lideram uma
sorie Js industrizs menores, delas de.undentes em gran-
de parte,mssultando no gunjunta um importante setor da
ecunomis, particularmsnte o, cewo Orasileirg.

Nos paises de econamia capitalista convivem'
snpreses privesdas s estateis ngs diversaes aocdalidades '
de transpories, prevalacundo oze ums ora outrs, depsnden
do do psis considsrado & da acdelidade supregads.
| 0 transporte terrestrs sm nosso pais gpresen
ts un dominio qugse completo da estado na modslidede fer
rovieria snquanto que a iniciativa'privada predomina na

rodoviaris.

(1) Derrusu, Max - "Geogralie Humena II *
Editorial Presence, Lisbos, s/detas
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0 metorists de ceminhgo tem sobre seus ombros
umg Fssponesbilidgde imenss, e quel nao pode oo‘furt-: »
desde o veiculo s 8le confiado ste a integrideds ds car-
gs trsnsportads, 8 sssa reaponseb.ilidade # ume des. cousss
sobre s Qugl se baseia o p;o.tigto do transporte rodovig
rio sntre nos, Na ferrovia, em cgeo de dgno ou extravio'
de detsrminedsg mercaduria, a quee responsabilizer? De
certa forwe O Wwesmo probiems existe com relegac s nossas'
NaveguGeo de cebotagem, sea feleg qua, um termos és ra-
pidez s no estado e _que se cnoonf?a@ todas as godslida-

des de circulagso no Brasil, & raWovia sen divids qQue es

4

ta a frente, sem levarmos sm conée o transports séreo ,

cujo custo slavedo o torna de espreyo extrumamente limi-
tado.

Vesmo quanto 8 cgpacideds de carga unitaris’
a responsabilidade do motoriSta meb e poquon.,-céno @ o
caso ilustrado pela folha de 3.Peulo de 1./8/¢¢, narren-
do as peripecias de um motorista responsavel pelo trans-
porte de ume turbins ds 120 toneledes num canminhse de
a?in de comprimento s 128 pneus, percorrendo 1.150 Km ,
do K10 de Janeiro at® o Rio Geemnds, divisa de Sac Psulo
e Minas Lereis, no local onde se processava a constry -
cao da Usina de Agua Vermelhas.

Em nosso caso, visando towar conhscimento da

aspectos 5u.anos relaciong#e® @ eidwculacao rodovigria ,
incluimos veriss questoes mo guipldonsrio por nds splicg
3.8 f:i de isventesmos dados refegcntes & mac-de- obre
quu trebalhs nas enpresss redovidrias traneportedoras s

diadas ng capitel %P Saoc Paulo ou Que sjyuli nentem agen -



cias, ssndo do'gque passaremos @ tratar tm seguida.

No que diz ricpa;tﬁ s mao-de-obre empregada
pelas smpresss, nossa pruocu90036 focalizou-se ;bbro o
total de individuos contratados por unidade ewpresarial
¢ s participagao des prineipaie cateyurias profissio -
nais snvolvidas com transportes no total wubilizedo.
A principal liltiﬁaip‘qu- procuramos verifi
“.ar foi quento s0 VIngulo de empsegado com a empresa ,
ou sejs, 88 888 vinculo serie perwansnte, ou pslo me-
nos mgi® constante, dando 80 ewprugado um miniwo de se-
guténca nNo euwprego, ss que pussancs falnr\;lgut.nc. !
stualmente,
antre 88 Categorigs profissionsip -
nais importantes que travelhea ng «mprusa tfan.po;f.do-
re destacamoss Os motoristas, os mecanicos, os sjudan -
tes ( tt.balﬁndurus brageis ses Qualificagso) e pessoal
burucratico. Em todas slge distinguimue o catétet(p.tm&
nente ou temporsrio de ceds fungeo . |
| Quanto ao vineulo empregaticio contstamos -
que apeénas uUm quarto das empreeas (24,44%) emprega pes-
so:1 temporsrio, snquanto que @ grands maiorie (74,44%)
trsbalhe com pessosl fixe. N8 verdeds esse fato @ expli
cado sm virtude ds grande meioria das empreses se utili
;aro, dos servigos dos trenepostgdores autonomos, os
carrotoi;oo; e fim de co-pl.n;nt.com sues necessidades'’

nos periodos de maior demendg dessse tipo de etividades.
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As smpresas posquligdas mantum um total de -
li.778 smpragados pormanontis, o gue dg ums media tedri-
cs de 133,31 emprsgados por cnpto,a.

Jusnto sos empregedos temporarios, nosso le-
vantamentd scusou uma uso-de-cues flutuante nu‘?totnl de
5.042 individuos, o que resulte nums medias tecrics de
33,8 por empresa.

Com o objetive de veriricarmos s distribui -
¢80 dos empregados em tIemepartes rodovigrios pelas em -
prosal'quo forwaram o universo d.“h%rsa pesquiqa,'cons -
“truinos ume curve de Lcrenz relecionando empregados e ea
‘presas de seguints Maneires

Colocamce as espreses numa listsgem crescen-
te, de acordo com o numero de fumcionarios fixos de ceds
uma, sendo os valorss extremos 1.0 1.398. A seguir divi-
mos 0 totel de amostrages {90 .h.lbo;a)'em loagéhpd; de
9 empresas Cafla um sendo Que O primeiro grupo formsdo pe
las nove primeiras sapreses da toloc:o ac.mg referida, '
rnsultando loyicawvnte o Setal percial de funcionarios '
airmanent.O mapis beaixo do eonjunto, ou seja 48 empregs -
dos corrsspaondendo s 0,40 A

Com o0 se_undo grupo fizesos s mesms coiss ,
tendo resulteado um total percisl de 146 funcionarios ou
1,21 5 do total; com os dewais grupos tivenos o mesmo
procedimunto, sté o Ultime grupo, cujos resultados cons

tam na tabela de psgina seguinte:
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015TR1BUICKD DA MKO=-DE-0BRA “LAS EMPRESAS
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c = a
19 decimo da amostra 48 0,40 0,40
29 " " n"v.146 1,21 1,61
3v " . " 221 1,84 3,45
44 " " " 352 2,93 6,38
59 » " " 528 4,37 10,75
69 " " " 713 5,94 16,69
7¢ " " " 878 1,31 24,00
g9 " " “1.256 10,446 34,46
5T " " om2.011 16,15 51,21
08 o "5,848 48,75 99,96
Totais 11.998 99,96% 99,96

Fonte: Infs.das Empresas
1979



Os dedos da ultime @oluna, de porcenteagens acy
muladas juntamgnts com a Sums progressiva dos grupos de
eiprusas ( 9 smpresas correspendendo a 10 K do total des em
presas d¢a amostra, 10 sapresse Bcrrospondsndo 8 204y, & as-
sim ouconoiv.mcﬁtl ate o éltil-'gtubo) consttu‘n&l 8 curvs
de Lorenz, ® fim de verificeemos como se .proooht. e dis-
t2iouiGe0 @8 MEC-se-0brs persaneWe mobilizeds peles empre-
;1.. ds smostregem,

A curva resultante ficou bem afasteade da dis-
gonal de dietribuigso uniferme @ podenos noter trés ssto-
res signifisetivos.ea curvas

1] primuir;No-tar (0A) onde observemce uma por
centagem muito psguens de funcionarios (1.292, correspon-’
dendo s 10,75% do total) pulverizedos em um grands numerc
de eipreses (45 supresas ou 50k ¢do totel).

0 sstor ssguinte (Qﬂ)? a grossao wodp parslelo
8 diagonel de distribuioiiﬂLnié;;;o. apressnte um’grande’..
equiliorio entre sspregsdos @ empresas (4.u58 ou 40,464).

Finglmants o toroodtl.sotor (aC). onds en -
contranos umg surprsendsnte con-.néracin de enpregados -

(5.845 ou 48,75,4) sm gpsnes um peduzido grupo ¢e nave em-

procil, que corrsspondem g 10f% de amostragea. Portanto l'

mgpior discrepancia qus observamos e que apenas 10% des
snpresas ssprege praticamente e msetede (4u,¢54%) do total'
ds nao-e-0b2s, enGuanto que tedes as cengis empresas,cor
rospondcnt.. s 905 da .ndotr.. eSprsya a outre msteds -
( 51,214).
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MA2-DE-DBRA PERMANENTE

Na couposicso do quedro de pessosl fixo das
ei.presaes SUTge como scakepPtie meis numaross @ dos aju-
dgntss bregais, com 4,801 smpregedos, corronp&hlondo a
40,01% do quedro, sendo muite seduzido o numerc de em=
presas que prsscindem ds coleberacec destas cgtegorie ,

spshas quntro.

A saguir toaoo e p.ctxcxpagno dos notorin -

ool
tes com 5.49% indiwiduos,correspondendo @ 29,15} do

total de ompraquo;:popoocr de evidente importgncis -
desta cftegoris pers Uma empresa transportedors, duas
delas nao contam com um UNice wotorists ssquer, corres
pondendo a smpresas com frotee extrensuente restritas.

0 pesaoal onpreg.do om atividades buroctati

cas vem @ 8@guir com uma pnrciélp.q.o muito pron!m- Y
<snterior, ou seja 5.606 funciongrios ou 28,38% dos gug
dros de pesscal ssndo este ceteguria represanteda aa
todas g8 empresas, a excege&o d¢e@ uma spenas.

Finglmente & eglegorie mais reduzidi; s doe
mecanicos, com 293 empregedos, oorfeapondendo a somen-
te 2,442 do pesspal, sendo que quese a metede dos em -
presss, ou 42 delas, nao contem com nenhum profissia -
nal destes categoris, o que faaz eupor ume doponoancia -
muito grande de oficings de teswueiros a fim da ;ont- -
rem com gssistencis mecénice pere manutencao s conser-

to de seus veiculos.
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MAG-DE -UBRA TEAPORARIA

Com relac o ao passallenprugadu temporsriamen
te uuncontramus um total de 3.042 individuos, conforme ja
observaios anterivrmente,o que equivale a aproximadamen=-
te um qugrto du total de empregados perwansntes.

Westa condi¢ao de mao-de-uvura flutugnte encon
tranus o preduminiov obsuluto das cstegoria de s judantes ;
andividuos sem qualificagao prbfi{:ional elgume, emprega
dos parg Carreysr vie‘.carrog.r c.ominhﬁee e servigos ge-
rais Jue nau exi jgm co&hecxmenton uspeciticos. A partici
pagao deste c-tagorxi é de 3.023 ewpreyadus ou 99,37 %.

A participagao das desais ceteyuries é sepe -
nas simuélica Com 16 wotoristes ou U,52%; os mec&nicoa’
represgntados por 3 individuos ou 0,1%; cabe .ucigglar '
que a catogéria de p;sooal'hbrqdr;iico nac spresentuu um
wico representante oequor..

| Curioso 0 rfatod 13 esprusas declarsram em -
pregar 2Jesscal temporario o ano todu, em respusta a que
parfiodo do a0 recrutam psssocal em tal condig:oi'diango
desta cunhtatac;o, somos levados a supor que tais espre-
'sas mantenham g rotstividade forgesda desse pessoal embo-
ra tivessem condigous ds contrata-los de ror.s permanen-
te, u que sem divida @ u's maneire de se omitirem de en

cCargos sociais que uma cuntretec@o perwmanente exigiria.
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0 longo periodo sm que Letulio Vergas influiu
e participou no cenario politico nacional,o rodoviériamo’
sofreu um arrefecimento, 80 interrumpido no governo inte-
fino de Jose Linhares, a qﬁo e® seyuiu 0 governo Eurico
Gaspar Dutrs.

Alias, fo) o proprio Getulio Vargas que quiv-
brou s paliticy rodovisrie intensa gque floresceu ns déca-
da de vinte, 80 derrubar o seu pr:hcipnl empreendedor, -
Weshington Luis, com a Revolugso de 30. A audenge de ori-
entasao foi tao dgésgxcn'quo (1] ggo‘Paulo e Diretoria de
Estrades de Rodagem chisgou a ser extinta, sob s slegagao'
de inutilidede do aryao. Contudo apds algum tempo e pres-.
sionado peslos sccocintecimentos, dontre 03 quais & Ravolugao
Paulista de 34.que, swoora vencids. exerceu uss grande in-
flucncia no sentido de mudenges, teve que fazer conces -
3303,‘incluaivo Na sue polit}qo viaria; dessa ?ogﬁi res-
surye em 1934 o Orgd3o .encerregado de construir e cunser -
var sstradas, agora com Q0 NoOme que manten ate ho je; Depar
tawento de tstrudas ds Rodggem. No anbito federal, somen-
te e 1937 suryiria o Depgrtenento Nacional de Estradas '
de Rodagem. | |

ém 1945, no breve governo Jose Linheres, ocu-
~andu 8 posts da Viageo o Ministro Mauricio Jeppert 4
érlada s "Lei Joppert® sstabelecsndo o Fundo Hoduviario ,
tornando vigvel o Plana Rodoviario Nacional.D Procidont;'_
Gaspar Dutra tanos. deu todo apoio ao dessnvolvimento ro-
doviario QO.paio, passando o0 DNER e o8 DERs estadusies a
travaliaer intonsivament.; contando o orgso federal com

40% da Fundo Rodoviaric s prosovendo a distribuigao dos



"60p restante aocs estados, o DNER paesou a controler efeti
vamente s execucao inclusive dos planus rodoviarios eata-
dus:s, submetendo-os contudo a sprovayac do Conselho Ro-
doviario Nscionsl, sntidede dirigente maxima.(1).

Em 1946 o Depurtemento de Estradss de Roda -
gem ;udooguo e soithads automomia nos moldes fodo;oin, o
que lhe permitiu dessmpenhg® um ritmo de trabalho meis
coﬁstanto ® com relativa indcpcnd;ncia das contingencias’
politicas do mowento. Essg rqqfil.atividndo durou ate o
final da dicada,‘ggpndo'ontio tiYemos o retorno de Geti -

liv Varges. Foi durafite ssu governo gque surge, apds inten
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sas cambanhao e debates, a Petrobras-Petroleo Brasileiro’

S/A como companhia estatal, atrevas da lei 2.004, com o
objetivo de pesquisar e sxplorar petrolio com exclusivids
de ew todo o territorio nacional.

Com o Hesapsrecimento de Letulio Varges do
. P .

cenario plitico nacional, profundas moditicacoes comegam' -

a ocCOrrer. tm mesadus dos anos cinquenta, numa tentativa '
de yueimar etapas, ducidiu-se por uwa estrategyia ripiﬁa '
de dessenvolvimento. Asaim.G que ‘g 1956, o governo Juscs
lino Kubitschek, através de seu Planu de hetas, estabele-
ce diratrizes no sentido de se prowuvver decididamente o
-rocoviarisua, No inicio da do'c.ia de setunta, es princi -
»pia montsdoras instaladas no peis par.cem ignorers orien-
tacau estabslecida pelo goVarnb e scntido de se dar mais
privridade a faoricusgao de cawinhous, Onibus @ utilita -

rius @ aceleram s prudugao de automoveils, cujo mercado '

(1} Boletim do DER - n& 67
Sao Paulo, 1lvsz.
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passa a ser energicamente estimulado por campanhas plbli-
citarias sgressivas gue ganham tewpo s espaqo,'principal-
mante na televisao s na imprensa. Tem inicio uma praomogao
intensa do “american w;} of 1life".

Ao se estimular o uso do automovel,desequili
brou-seem pouco tempo o consumo de desrivados do patrélab,
aumentando de forma dramatice e nossa dependencia do exts

rior; ou nas palavras de Manoel Correia de Andrede. (1).

" No Brasil prejetou-s¢, am nome
do desenvolvimento, uma politica'
rodoﬁiéria ayressiva astimulando;
8 avertura li grandes rodovias e
o uso de autowdveis individuais ,
sen levar em conta o crescimento’
do consumo de um produto qus nao
possuimos, dopandanté de importa-
cao, comu 0 petrélio.Com isto se
abandonou uma politica rarrovii'-
ria, inicisda nos meados do secu-
lo passado pele Visconde de Maug
® gue podaris vtilizar em lgrge
sscala a snergie hidreletrice, om
‘Que 0 Brasil @ rico".
(1) Andr.dg,,m; Correia de
"0 Pensan.nto geogratico e a Realidage

Brasileira® B.P.G., np 54,5ac Paulo ,
1977,



A febre rodoviaris comega a atingir grauas de
deifirios nao nasta que o cidedac tenha w.carro; @ preci-
>so Jque esse c.fro tenha pressen;s, ss jv grande, bonito e
veloz. Foi em meD a esas delirio yue o modesto Romi-lse-
tta sucumbiu.

A velacidads cresceu e com els o nosso indi-
ce de acidentes. Numa seciededs éompotitiv. como a Nos~
sa, foli uma sxtensao quase n.fural que ,_conpéticio éoa-
se levgda pare as ruas e eestredas . A“imdgum &u libe:dg
de passou s estar indisloluvnf;énto ligada'i posse do au

tO -L‘)V‘lo
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A gensralizeda deficencia dos transportes co

letivos nos grandes centros urbanos toi outro fator que
indiretanente glimentou o .onho'du carro préptid;

As redes de circulagao tantu urbanas quanto’
as rddoviiriao Passaram a ser plaiujadgs em fuqcio" do
autonobilista individual.

Essa escaleds.rodoviaria estava tac impetuusa
qus wesmo depois do fatidico eno de 1775 a produgso con-
tinuou crescendo, uma vez que o wercado demorou a Coti-
preender @ consequehtomunto 8 reayll a nudan;a radical -
impusta pelos paises da OPEP no wercado mundial do petrg
leo.

- Na verdadé o proprio ,overuc, perplexc com
a nuva realidade e apostando num retorno a situagao an-
terior, resclve cbsorver usa psrte du custu do combusti-
vel gtravée de suosidios, valendo-se de uma posigaoc eco-
nawica favorivei conseguids noe anos yue precederam a

eclusao da crise.
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Ate o momento anfeitura da nossa pesquiéa, 0 pro
blema continuava insolﬁvel como, alizs, vem se arrastando /
ate hqje.

Como resolve-lo{ nao nos cabe opinar; apenas como
estudiosos do aséunto reconhecemos que‘o transbprté através
do ceminhao nos pafece anti-economico. Mas, em face da /
desorganizagao ferroviaria do pafs (RFf), que ja atingiu o
£a£ado'de Sao Paulo (FEPASA), parece nio haver outra solu-/
;a0 . curto prazo.

Ainda bem que a rade rodbvidria poulista oferece/
condi;oes que amanizam-aqueles citados‘problema;, mormente-

se lembrarmos as suas yualidades tecnicas cobrindo um terri

torin nao muito extenso.
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& - CONCLUSOES

Apos tratarmos do transporte rodoviario no Estado
dn'ﬁ50 Péulo, passamos a ter alguns resultados que respdnd :
a cortos aspectos do gxtfaordinérin desenvolvimento rodovia
ric otingido em nossa terra por tal modalidade de circula-/
can.

Em primeiro lugar cabe ressz!tatr que o espago pay
lisia, a 650 ser certas dificuldades aprasentadas pela Ser-
re o Mar nas- ligagoes entre o litural e o planslto, verda-
dei:2mente nao oferece serios probiemas a expaﬁsao das redss
de gircﬁlaqgo, tanto ferrovidria quanto rodoviaria.

Precedendo o vefculo rodoviario, a ferrovia expe-
sim: ntou uma fase de grande desehvolvimonto'que foi ate por
vol!s do 1930, acompznhando quase qon passo a pésso a cui@g

L4

ru’ cafeeira. A fase seguipte. pagsou o ser a da redovia, /
prirncipzlmente a pertir do,go;erno de Hashinéton iuis, cuja
filusufia de governo centralizou-se em abrir estradas.

A partir do ent®o, a rede rodoviaria nao parou de
tresc r, conforme ja constatamos no seyundo cqp{tulo. Desse
descvolvimento acelerado de rodovigs rosultou gque todas és
regioes do Estado de Sao Paulo sao razoavelmente cobertas /
por ustradas de rodagem, cabendo um certo destaque para as
rengioses de Ribeirgo Preto, Campinas e Sorocaba, que apresen
tam umg quilometragém superior a dois mil cade uma,

Quanto ao material fbdanta, constatamos que a -
raior concentraggo verifica-se na rcjyizo de Grande Sao Pau-
lo, .ue, ja por volta de 1970, apresentzva uma relagao aci-
ma dv sete veiculus para cada grupo d-- cum habitantes.

A fim de termos uma idéia dn efotive funcionamen-
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to do transporte rodoviario haveria a necessidade de examim
narmos sus menor unidade, a emprese tr.nsportadora. Com
t31 finalidade, apliczmos um questinnirio numa amostragem/
carrespondente 2 dez por cento do total dus empresas exise-
tentes, cerce de 899, segundo dado: recentes do IBGE.

A pertir dos resultados obtidos, chagamos a va-
«lag constataq5es que passaremos a relacionar sinteticamen
te:

De uma mansira geral, o selor onde operam as em-
nresas transportadoras encontram-se em expansaoc, dadas as
respostss indivdéduais da cada uma delas que resselta esse/
aspocto de forma quase unanime, sendo parfeitamente plausf
vel, portunto, a genaralizagao.

Quanto as areas por slas servidas, nossa pesqui-
sa rovelou um certo acomodadento des cmpresas, sendo rele=
tivamnnte poucas (5,88,%) as que se precocupam em ampliar /
seu enpaco de de atuacao.

Dentre os problemas enfrentudcs com o meio Fisi-
co, prucas foram as restrigoes, e esta- se limitaram as di
ficulcoades oferecidad pelas estradas de terra, com seu lei
to muito irregular e gue, por ocasizo das cbuvas, torname/
se ;n:ungens extremamente precarias.

0 mesmo nao ocorreu com respeito a qualificacgso
dn mao-dc-obra ddspon{unl, jé que @ yrande majioria reco-/
nhecuu o baixo nivel apresentado pels meuma e que, em al-
guns casos, queando passa 3 dominar bem os problemas do sg
tor, torns-so negligente. Cabe rerszliur yue esta e a 0
piniac do ponto de vista da ompresa ¢ que haverie @ naces
sidade de se consultar a outra parte, principalmente no /

aspacto referento a remunaracao, @ fim de se verificer se



=n e-.ta represenia ou nao um estfeuln = melhoria da produti-
\-IJ'. diitieg

Juanlo ao prﬁblema da concorféncia, que se proces-
1, principalments com as ‘ferrovias, j9 yue a navegagao, tun
L2 ce cabotagem como fluvial, tém uma purticipaggo quase. sim
bédlica, teve resultados d - certa forms previsiveis,

_ Na verdade, assim que se optou em meados da decada
da cinjuenta pela implentaqso;da inddstric automobilistica /
en nousso pals, teve inicie um tratamento desigual pera as di
virrs:.: nodalidades de transportes, sendo yue o rodbviériq -/
pucsscu a8 ser cada vez mais privilegiazdo, conforme podemos /
constutar atraves do yrafico de investisentos no setor de -/
trunsportes.

. Como consequencia tivemos i« ferrovias acumulando

ct sl . ‘k. —, A
"teficits" enquonto que os diversos ofg.os rodoviarios ofi-

»
.

cizis, liderzdos pelo DNER, obtinhem :mplos retursds purz /|
amplicc e melhorar as rades sob suas recpectivas jurisdig /
Goed.

Nessas gtecérias condiqaes,’u transporte ferrovié
rin cunegou 8 cenlrar om franca décad&ncia, nao 6féfecen90 /
condi;oes de concorrer com o transporté rodovidrio. Alids,
2 pesiuisa demonatroy que 57,77% dos entrevistados classifi

cou @ concorrencia com as ferrovias ue inexistentes, e ....

122,22 de fraca.

Na realidade, a concorrencia existente se proces-
sa principalmente ohtre as propries empresas rodovlérias, /

sendo um 66,66% a classificaram de intensa e 30,00% de mo-

- derada,

Outra constatagao interes:sante, dada pela eplica-

,+n de curve de Lorenz, @ o dominio do untor exercido por /

93
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pouc:s empresas de grande porte, ou seja, 10,00% das empre-
s2s controlam praticamente a matade da frota transportadora
existente, @ no outro extreme temos 20,007 dos veiculos dis
seminados por quase 65,00% das empresazs.

Finalmente y @ imprass;o geral demonstrada pelo
setor € a de que continua com muita vitalidade » apesar de
no eiterior, terem surgido fatos novos que prenunciam o Fim -
ds fuze aures do transporte rodoviario.

Ao que parece, a crise do petroleo desencadead:
en 1973, esta destinada repfasentar um novo mearco na histo-
ria do- transportes; na vefdade ela foi um ru&e golpe no -,
prestigio do "rodoviarismo", Os_reflexos dessas transfor-
magoes nds podemos observar através da composigao do trafe-
go de Ye{culos em alguns trechos de estradas feitos num pe-
riodo que precedeu a’crise.d%é_élguns anas apés a Tdéhe. on
de const:tamos a diminuigao percentual do total de automo-/
viis, enquanto o contrario ocorria com a participagao dos /
onibus, conforme demonstra o grafico triangular que apresen
tamos em sequida.

Finalizando, parece que, pelo que foi visto,‘a e-
ra rudoviaria paulista, em expansao de ha sessenta anos pa-
ra cs, estd hoje em franca hegemonia sobre todos os demais/
m2ies 69 circulagao em nosso Estado, em que pesem as opi- /
nioe: de tecnico(economistas, administrudores, geografos, -
etc), mostrando as vantagems das ferrovias e vias fluviais
de navegagio. Infelizmente aquelss opinises Fica:am ate

agora apenas no papel.
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RELAGKO DE CARTAS CONSULTADAS

"Gurta Geral do Zstado de Sdo Paulo®
iunicipios e nrincipais estrudis de roddgenm -
organizada pelu Commissdao Geographica e Geolo
glca - Governo do Presidente Washington Tuis
LEscala 1:1 CO0 000 - 1923

"garts dos Exocursionistas®
Zstado de Sao Paulo - Brasil
Orgonizada pela Comissdo Geégraphica e Geold-
cica = Governo do Presidente iashington Imiz/
apresentando Campinas e arrcdores.
Sscala 1:2CC 000 - 1923

"Cartn Geral do Zstado de S@o Faulo
Huniciyioé e principais estradiis de rodagem -
‘Grganizuda pela Commisqﬁp @eogriphica e aegié
glca - Governo do Presidente Julio Prestes.
Zscala 1:1 000 000 - 1928

"Cartn Geral do Estado de Sao Paulo"
Organizada pelo Instituto Geogrdfico e Geold-
gico - Governo do Interventor Federal Adhémar
de Barros.
Zscala 1:1 000 000 - 1941

"Curta Geral do Zotado de Sao Paulo"
Grganizada pelo Instituto Geogrifico e Geold-
zico - Governo do Interventor Federul José -/
Carlos de liacedo Soares.
ascala 1:1 0CO 000 - 1946

"ist::do de Sdo Paulo"
Secretaria da Viagao e Obras Publicas - Depar
tamento de Zstradas de Rodagem - Plano de A-/
280, Setor Rodovias, Governo Carvalho Pinto
Escala 1:1 000 000 - 1959
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Mgarta da Rede Rodovidria Tiradentes"

Primeiro Bstudo Realizado peln Comissao de =/
Viagio e Turismo do 8¢ DRE - Circuito dss £-/
guas, regiao sudeste.

Zscala aprox. 1:2 000 000 - 1960

"mnpa

"liapa

“Llana

Rodovidrio
Secretaria
tamento de
lho Pinto.
Escala 1:1
Rodoviario
Secretaria
tamento de
lho Pinto.
EBscala 1:1
Rodoviario
Secretaria
tamento de

" 1ho Pinto.

"Lana

"laa

Bscala 1l:1
Rodoviadrio
Secretaria

do Estado de Sao Pzulo"
da Viagao e Obras Publicas - Depar
Sstradas de Rodagem, Governo Carva

000 000 ~ dez/1960

do Estado de Sao Paulo"

do Viagdo e Obras Publicas - Depar
Zstrades de Rodagem, Governo Carva

000 000 - dez/1961

do istado”de S&6 Pnulo"

da Viagdo e Obras Publicas - Depar
Zstradas de Rodagem, Governo Carva

000 000 - jun/1962
do Zstado de Sao Paulo"

dos Transportes -~ Departamento de

Jgtradas de Rodugem, Governo Adhemar de Bar-/

ros.

Escala 1;1
Rodovidrio
Secretarié

000 000 - dez/1964
do Estado de Sdo Paulo
dos Transpoftea - Departamento de

Estradas de Rodugem, Governo Adhemar de Bare/

ros,
Zscala 1:1

000 000 - Jan/1966

"Pluno Rodovidrio Nacional®

iinistério

dos Transportes - Departamento Na~
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cional de Zsiradas de Rodagem.
iscala aprox. 1:10 000 000 - 1967

"iapa Rodovidrio do Istado de Séo Paulo"
Departamento de Zstradas de Rodagem, Governo/
Abreu Sodré, impresso na Pund.IBGE
3scala 1:1 000 000 - out/1968

"llapn Rodovidrio do Estado de SGo Paulo"
Sercetaria dos Transportes - Depnartamento de
Estradas de Rodagem, Governo Abreu Sodré.
Zseala 1:1 000 000 - jan/1971

"Hap: da Rede Rodovidria Existente e do Plano de Am
pliagao e lfelhoramentos®
Depertemento de Zstradas de Rodagem - Secreta
rin da Viagdo ¢ Obras Piblic:us, Governo Adhe-
aar de Borros.
Escala 1:3 000 000 - 1948

Mapa do "Plano Rodovidrio Nacional"
Iinistério da Viagdo e Obras Pdblicze - DER
3scala 1:12 000 000 - 1946

"Czriosroma de Intensidade do Trdncito na Rede Rodo
vidria Bstadual"
Departanento de iIstradas de Rodusem
Iseala 1:750 000 - jul/1953

"liapr de Viagao"
Zstado de Sao Paulo- Secretaria da Viagao e /
Obras Piblicas - Departemento de Tstradas de
Rodagen
sscala 1:1 000 000 - 1954

"ap1 da Rede Rodovidria Existente e do Plano de Ay
pliagao e llielhoramentos®
Secretaria do V.e Obras Piblic:io, Governd Awy/
dhemar de Barros.
Zscala 1:3 000 800 - jan/¥O49



A digitalizacdo deste documento foi possivel gracas ao investimento do
Programa de Pdés-graduacdo em Geografia Humana (PPGH-FFLCH-USP) e
realizada com recursos da Coordenacao de Aperfeicoamento de Pessoal de
Nivel Superior - Brasil (CAPES) - Cédigo de Financiamento 001. Essa acao
integra as atividades de comemoracao dos 50 anos do PPGH no ano de 2021.
Para mais informa¢cbes sobre o PPGH e sua histéria, visite a pagina do
programa: http://ppgh.fflch.usp.br/.
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